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Oldtimer Aktuell 


Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 





de Havilland D.H. 108 Swallow 


Mit diesem Jet untersuchte de Havilland ab 1946 
die Aerodynamik von Pfeilflügelflugzeugen 





Klemm KI 25 Douglas A-26 Invader 


BMWs Klemm mit dem seltenen BMW Xa ist 
das älteste fliegende deutsche Flugzeug. Mit der A-26 entwickelte Douglas ab 1941 einen extrem leistungsfähigen Angriffsbomber. 





English Electric Lightning Grumman J2F Duck Le Duc Staustrahlflugzeuge 
In Südafrika fliegt noch einer der vielleicht Schön war sie nicht, doch der Duck verdank- Mit dem Staustrahlantrieb wollte Rene Leduc 
faszinierendsten britischen Kampfijets. ten viele Piloten ihre Rettung aus dem Pazifik. neue Geschwindigkeitsbereiche erschließen. 
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Heiko Müller 


Dornier Do 17 ping 
Geschäftsführender 


Als Lufthansa-Flugzeug getarnt lief die Redakteur 
Entwicklung dieses Bombers schon 1932 an. 


as Eindringen in die Luftfahrtgeschichte und das Erkennen der Zusam- 
menhänge macht uns genauso viel Freude, wie Ihnen, liebe Leser. Seit 
mittlerweile zehn Jahren, die wir unter anderem mit dieser goldenen Jubi- 
läumsausgabe feiern, teilen Sie Ihre Begeisterung mit uns. Dafür sagen wir 
„Danke!". Seien sie gewiss: es gibt noch unendlich viel zu entdecken. 
Wir freuen uns darauf, für Sie viele weitere und spannende Kapitel der Luft- 
fahrthistorie aufzuschlagen. 
Denn auch um die Gegenwart zu verstehen, muss man die Geschichte 
kennen. Das trifft auf das große Feld der Luftfahrt ganz besonders zu. Lilien- 
thals Gleitflüge, die ersten Motorflüge der Wrights, die ersten militärischen 
Einsätze, die ersten Überschallflüge: All das liegt nur wenige Jahre ausein- 











10 Jahre Klassiker der Luftfahrt ander. Dabei dürfen übrigens fünf Rumpler-Tauben, die die Italiener 1911 in 
Highlights aus zehn Jahren Bericht- Libyen im Krieg gegen die Türkei einsetzten, als die ersten Bomber der Welt 
BTSBACLURAG ADIESEIRTE LERRERAELFEERERAHNDE gelten. Ihr militärischer Nutzen war weniger als mäßig. Die Truppe wollte 


von der „Zirkusnummer“ erst einmal nichts mehr wissen. Heute wissen wir, 
wie schnell sich das änderte. Wir wissen auch, dass es meist militärisches 
Vormachtstreben war, das die Technikentwicklung in der Luftfahrt so rasant 
beschleunigte. Erst in jüngerer Zeit hat sich dies etwas gewandelt. Lassen 
Sie sich mit uns von der gesamten Spannbreite der Luftfahrt faszinieren. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von Klassiker der Luftfahrt! 





Herzlichst Ihr 


KHaih BE 





Jubiläum in Bonn/Hangelar 


Ein Rückblick auf 100 Jahre Flugplatzge- 
schichte im Rheinland. 
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Mikojan MiG-17/Lim-6bis Klassiker-Galerie Museum 
Selbst in der US-Warbirdszene ist dieser Jet Die ersten Jahre der Bundesluftwaffe Das Air Force Flight Test Center Museum ist 
ein ganz besonderes Stück. im Spiegel ihrer Flugzeuge. die Schatzkammer der Edwards AFB. 


Fotos Titel: Adam, KL-Dokumentation 
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Me 262 mit RAM-Raketen 


Am Paine Field bei Seattle feierten jetzt die Legend Flyers das Roll- 
out ihrer nächsten Messerschmitt Me 262. Bei diesem vierten 
Nachbau handelt es sich um ein Exemplar für Museumszwecke. In 
den Motorgondeln befinden sich deshalb keine Triebwerke, doch 
das Cockpit erhielt eine Originalinstrumentierung. Das Flugzeug 





Jubiläumsflugtage in Wels 


Tolle Erlebnisse für Oldtimerfans verspricht der Fliegerclub Weiße 
Möwe Wels für das Wochenende vom 10. bis 12. Juli 2009. Mit 

einem internationalen Bückertreffen und einer Airshow feiert der 
österreichische Club gleich zwei Jubiläen: die Vereinsgründung vor 
60 Jahren und den 75 Jahre zurückliegenden Erstflug der Bücker 
Bü 131 Jungmann. Wohl kaum ein anderer Flugplatz ist besser ge- 
eignet, das Jungmann-Jubiläum zu feiern. In Wels sind allein neun 
Bücker-Doppeldecker beheimatet. Ein Höhepunkt der Airshow 
dürfte die Messerschmitt Bf 1096 „Rote Sieben“ der EADS sein. 
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ist in den ungewöhnlich erscheinenden Farben der Me 262A-1/R1 
„Gelbe 5“ lackiert, mit der Albert Ambs seinerzeit sechs Luftsiege 
errang. Als Besonderheit zeichnet den Nachbau die Ausrüstung 
mit 24 RAM-Raketen unter den Flügeln aus. Die RAM waren die 
ersten einsatzfähigen Luft-Luft-Raketen der Welt. 





T-28 Trojan wird überholt 


In Ihrem Maintenancebetrieb am Flughafen Salzburg arbeiten 
die Flying Bulls derzeit an der Überholung ihrer T-28B Trojan. Der 
schwere Trainer wurde 1954 von North American mit der Serien- 
nummer 138179 ausgeliefert und flog bis 1965 bei der US Navy. 
Mitte der 80er Jahre kaufte der spätere Chefpilot der Fyling Bulls, 
Sigi Angerer, die Trojan, die nach ihrer Ausmusterung in private 
Hände gegangen war. Sie bildete später praktisch die Keimzelle 
der heutigen Flying-Bulls-Flotte. 
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Walter Eichhorns L-29 aufgerüstet 


Mehr Power für die Delfin 


Walter Eichhorn hat seine L-29 Delfin auf ein stärkeres Rolls-Royce- 
Viper-Triebwerk umgerüstet. Jetzt kann der bekannte Airshowpilot 
mit seinem Jet auch kürzere Plätze anfliegen, die er bisher wegen 
mangelnder Pistenlänge nicht bedienen konnte. „Das Viper bietet 
real etwa 20 bis 30 Prozent mehr Leistung als die bisherige Walter- 
Turbine. Ich komme jetzt mit gut 100 Meter weniger Startstrecke 
aus. Im Horizontalflug erreicht die L-29 nun über 300 Knoten“, ist 
Walter Eichhorn begeistert. Neben Airshow-Auftritten mit der L-29 
und gemeinsam mit seinem Sohn Toni im T-6-Duo bietet er auch 
Gastflüge auf seinen Flugzeugen an. 














Focke-Wulf-nachbau wieder einen Schritt weiter 


FW 190 bei Meier Motors lackiert 


Wie Klassiker der Luftfahrt bereits berichtete, baut Meier Motors am Flugplatz Bremgarten eine 
Flug Werk FW 190 A8/N für den Amerikaner Jerry Yagen auf. Jetzt wurde der Nachbau des be- 
rühmten Jägers in den Farben eines Flugzeugs der 1./J61 lackiert. Auffällig ist das „Checkerboard“, 
das sich einige deutsche Piloten beim amerikanischen Gegner abgeschaut hatten. Die Fw 190 flo- 
gen aber nur kurzzeitig mit dem Karomuster auf der Cowling, nachdem dies für einige Verwirrung 
bei der Flak gesorgt hatte. Jerry Yagen will die FW 190 A8/N in seine Fighter Factory integrieren, 


zu der bereits 13 Kampfflugzeuge, überwiegend Jäger, zählen. 
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Walter Eichhorn in seiner L-29 Delfin. Bei Rechlin setzte Eichhorn 
im April den Jet für unseren Fotografen hervorragend in Szene. 


Do 31 nach Friedrichshafen transportiert 








Star des Dornier-Museums 


Am 14. April wurde die Dornier Do 31 E-1 vom ehemaligen Dornier- 
Standort Oberpfaffenhofen nach Friedrichshafen transportiert. 
Dort soll der erste Senkrechtstart-Transporter der Welt einer der 
Stars des neuen Dornier-Museums werden, das am 24. Juli eröffnet 
wird. Das Flugzeug war in den vergangenen Monaten bei der „Dor- 
nier-Nachfolgerin“ RUAG restauriert worden. Dornier hatte die Do 
31 in den 60er Jahren entwickelt. Zu einer Serienfertigung kam es 
nicht. Bei der ILA 1970 gab die Do 31 ihren offiziellen Abschiedsflug. 


Fly-in in Florida 
Viele Oldtimer 
bei Sun n Fun 


Sun 'n Fun in Lakeland, nach 
dem EAA AirVenture in Oshkosh 
das zweitgrößte Fly-in in den 
USA, ist traditionell auch ein 
Treffpunkt der Klassikerszene. 
Auch in diesem Jahr zog es 

im April wieder viele Oldtimer- 
piloten und Fans nach Florida. 
Gleich vier DC-3 gaben sich in 
Lakeland ein Stelldichein. Unter 
den Warbirds stach die B-24 
Liberator der Commemorative 
Air Force hervor. Für 450 Dollar 
konnte man die Tickets für Mit- 
flüge in dem Bomber erwerben. 
Eine kurze Anreise hatte Kermit 
Weeks mit seiner Ford Trimotor. 
Von seinem Museum Fantasy 
of Flight in Polk City nach Lake- 
land sind es nur wenige Meilen. 
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Fotos: Rimensberger (2), Larsen, Janssonne, Horvath, Jones, Meier Motors 


Fotos: Janssonne, Müller, Ullings, DTMB 


In sehr schöner Optik präsen- 
tiert sich diese jetzt wieder in 
Frankreich stationierte B-25J. 





Teilebörse 


Volles Haus 
in Speyer 


Gute Geschäfte für die Aus- 
steller und so manches 
Schnäppchen für glückliche 
Käufer: Damit glänzte die 26. 
Internationale Flugzeug-Vete- 
ranen-Teilebörse am 18. April in 
Speyer. Wieder gab es hier viel 
Interessantes für Sammler und 
Restaurateure zu entdecken. 
Anbieter aus Deutschland und 
den Nachbarländern sorgen 
immer wieder für erstaunli- 
chen Nachschub. Aber auch 









Französische Vereinigung kauft Schweizer Mitchell 


Bee lalda-ilels 


auf dem Oldtimertreffen auf der Hahnweide 
war der Warbird ein gern gesehener Gast. Ihre 
neuen Besitzer haben die Mitchell jetzt wieder 
in Ferte-Alais bei Paris stationiert. Die SDPA be- 
treibt dort bereits zwei Jäger aus dem Zweiten 
Weltkrieg: die P-51D Mustang „Nooky Booky 
IV“ (FAZSB) und die Curtiss P-40 „Little Jeanne“ 


Die französische Societe de Developpement 
et de Promotion de I’Aviation (SDPA) hat die 
North American B-25J Mitchell (HB-RDE) der 
Schweizer Jet Alpine Fighters übernommen. 
Damit kehrt der Bomber nach rund vier Jahren 
in der Schweiz nach Frankreich zurück. Jet 
Alpine Fighters hatte das Flugzeug im Januar 


2005 in Frankreich erworben. Unter anderem (F-AKZU). 


Focke-Wulf A-16 beim DTMB überholt 


Nachbau jetzt in Bremen 


Der Nachbau einer Focke-Wulf A 16, dem ersten in Norddeutsch- 
land gebauten Verkehrsflugzeug, ist jetzt im Bremer Flughafen- 
terminal zu sehen. Zuvor ist er in der Werkstatt des Deutschen 
Technikmuseums Berlin überholt worden (Foto). Der Nachbau 
wurde 1988 in den Lehrwerkstätten von MBB gefertigt. Später 
stand er im Airbus-Besucherzentrum in Hamburg. Im 2008 eröff- 
neten, neuen Auslieferungszentrum fand die A 16 keinen Platz 
mehr. Das DTMB erhielt sie als Geschenk. Langfristig soll die A-16 
beim DTMB ein „Flugzeug zum Anfassen“ werden. 
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Bücher, Zeichnungen, Fotos 
und Modelle wurden reichlich 
angeboten. Der Termin für die 
nächste Teilebörse steht schon 
fest. Sie findet am 17. Oktober 
2009 wieder in Speyer statt. 


Britischer Weltkrieg-I-Jäger 


S.E.5A fliegt in Holland 


Die Classic Independent Aviators 391 Squadron (CIA) im niederlän- 
dischen Hoogeveen haben ihre Royal Aircraft Factory S.E.5A nach 
drei Jahren Restaurierung und Umbau wieder in die Luft gebracht. 
Es handelt sich bei dem Flugzeug um einen detailgetreuen 
Nachbau des britischen Jagdflugzeugs aus dem Ersten Weltkrieg, 
der in den USA gefertigt worden ist. Er wurde in den Farben einer 
S.E.5A der RAF No. 56 Squadron lackiert. Die Vereinigung besitzt 
unter anderem noch eine Stinson L-5 und baut eine Nieuport 17 
aus dem Ersten Weltkrieg auf. 
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Do 17 








Schon 1932 begann Dornier mit der Planung der Do 17. Zur Tarnung wurde 
sie zunächst als Schnellflugzeug für die Lufthansa bezeichnet, doch sie 
war ein reines Kampfflugzeug. Bei der Luftwaffe ging sie als Bomber in 
Dienst, flog aber auch in Versionen als Aufklärer und Nachtjäger. 
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Als Exportversion der Do 17 
baute Dornier die Do 215. 
Weil keine Buchstabenkom- 
.„ .bination mehr verfügbar 
\.. war, kam es zu der abwei- 

chenden Namensgebung. 
‚Sie entsprach technisch 
..der DO17R. 


Fotos: KL-Dokumentation 
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Die Do 17 R war eine in geringer Stückzahl produzierte Version mit DB-601-Motoren. 
Sie kam bei der sogenannten Lichtbildsonderstaffel Rowehl zum Einsatz. Die Do 17 E 
war die erste Serienversion. Ab 1937 gingen die Flugzeuge an die Truppe (unten). 

Das Bild darunter zeigt die Do 17 V1 im Jahr 1934. Sie trug noch ein einfaches NMIRMOER., 
das zudem sehr klein dimensioniert war, 











Do 17 


ür viele war die Do 17 das wohl schnit- 
tigste zweimotorige Kampfflugzeug 
der 30er Jahre. Das ist Geschmack- 
sache, aber unstreitig war sie eine äußerst 
schlanke Konstruktion. Ihre Anfänge gehen 
auf das Jahr 1932 zurück. Offiziell wurde 
vom Verkehrsministerium die Entwicklung 
eines Postflugzeuges für die Lufthansa aus- 
geschrieben. In Wahrheit jedoch waren die 
Forderungen vom Referat WaPr 8 der Abtei- 
lung Waffenprüfwesen des damaligen Hee- 
reswaffenamtes formuliert worden. Ziel war 
ein mittelschwerer zweimotoriger Bomber. 
Die in der Literatur oft kolportierte Aus- 
sage, die Do 17 sei auf Bestreben der Luft- 
hansa entwickelt worden, hat der ehema- 
lige Direktor des Luftfahrt-Bundesamts 
und Luftfahrthistoriker Karl Kössler nach 
gründlichen Recherchen schon in den 80er 
Jahren widerlegt: Die Do 17 war von Beginn 
an eine militärische Entwicklung, deren zi- 
vile Nutzung allenfalls als Abfallprodukt 
gegolten hätte. Ähnlich getarnt, nämlich 
als Schnellverkehrsflugzeug für die DLH, 
wurden von dem besagten Referat etwa zur 
gleichen Zeit unter anderem die Entwick- 
lungen der Kampfflugzeuge He 111 und Ju 
86 angestoßen. Referatsleiter war ein ge- 


Fotos: KL-Dokumentation 


wisser Oberstleutnant Wimmer, der später 
im Technischen Amt in ähnlicher Funktion 
tätig war. 

Dornier reichte aufgrund der Forderun- 
gen zunächst eine Studie für ein Flugzeug 
mit der Bezeichnung Do 15 ein, die aber ab- 
gelehnt wurde. Umgehend erarbeiteten die 
Ingenieure einen weiteren Vorschlag, die 
Do 17. 


Im November 1934 flog die 
Do 17 zum ersten Mal 


Schon im März 1933 erhielt Dornier den 
Auftrag zum Bau von zunächst zwei Pro- 
totypen. Der Zeitplan war überaus chrgei- 
zig. Die Do 17 VI, damals noch als Do 17 
C bezeichnet, sollte noch im Herbst 1935 
erstmals fliegen. Doch immer wieder auf- 
tretende Probleme und Einwände des RLM 
verzögerten den Jungfernflug. Mit gut einem 
Jahr Verspätung konnte ihn dann der dama- 
lige Dornier-Chefpilot Egon Fath am 23. No- 
vember 1934 durchführen. Die Ergebnisse 
der ersten Erprobungsflüge des mit einem 
BMW-VI-Motor ausgerüsteten Prototypen 
(D-AJUN) waren vielversprechend. Aller- 
dings war schon damals nach Windkanalver- 





Die Do 17 M löste 1937/38 die E-Version ab. Ein wichtige Leistungssteigerung erhielt sie durch die Bramo 323 mit jeweils 900 PS. 


suchen klar, dass das einfache Seitenleitwerk 
der V 1 nicht die optimale Lösung darstellte. 
Bereits bei ihrem Erstflug stand fest, dass 
alle folgenden Do 17 ein Doppelleitwerk er- 
halten würden. Eine Verstärkung brauchte 
zudem schon bald das Fahrwerk, nachdem 
die VI Mitte Februar 1935 bei einer Lan- 
dung einen Fahrwerksbruch erlitt. 

Vom strukturellen Aufbau her entsprach 
die Do 17 dem modernen technischen Stand 
ihrer Zeit. Der Rumpf entstand in Schalen- 
bauweise, bei der die Beplankungsbleche auf 
eng gesetzte Spanten und Längsstringer ge- 
nietet wurden. Während der Leitwerksträ- 
ger einen beinahe kreisrunden Querschnitt 
besaß, hatten die Ingenieure dem zentralen 
Rumpfmittelstück sehr stark ausgeprägte 
Übergänge zu den Unterseiten der Trag- 
flügel gegeben, die fertigungstechnisch an- 
spruchsvoll gewesen sein dürften. 

Die Tragfläche selbst war zweiholmig 
aufgebaut. Sowohl die Holme als auch die 
Rippen zeigten eine konventionelle Gitter- 
struktur. Mehrere Verbindungen zwischen 
den Holmen gaben zusätzliche Festigkeit. 
Einen großen Teil der Verwindungskräfte 
nahm die Beplankung auf. 

Der durchgehende Tragflügel entstand 


a u SCH Tan 


a BR en 





Zudem wies sie ein verstärktes Hauptfahrwerk auf, das nicht mehr hydraulisch, sondern elektrisch betätigt wurde. 
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Die kantige Cockpitverglasung verrät dieses 
Exemplar als Do 17 Z. Sie bedeutete einen echten 
Leistungssprung in der Do-17-Entwicklung und 
war mit’den auf 1000 PS leistungsgesteigerten 
Bramo 323 P-1 motorisiert. 4 


Die großzügige Vergla- 
cheinenvorzüglicen 
ben). DasBildlinkszeigt 
ihandeltessichumeine 
3asis der DO 17 M. 
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Do 17 2-2 


| Dornier! Do 17 E-1 


Verwendung: Kampfflugzeug 
Besatzung: 3 

Antrieb: 2 x BMW VI 7,3, V-12 
Leistung: je 550 kW/750 PS 
Spannweite: 18,00 m 

Länge: 16,25 m 

Höhe: 4,62 m 

Flügelfläche: 55 m? 
Leermasse: 5170 kg 

max. Flugmasse: 7040 kg 
Treibstoff: 1008 kg/1400 | 
Höchstgeschw.: 355 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 5500 m 
max. Reichweite: 1590 km 
Bewaffnung: 3 MG 15, 

500 kg Bomben 








Fotos: KL-Dokumentation; Zeichnung: Heumann 
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praktisch in einem Stück und wurde bei der 
Endmontage als komplettes Bauteil in eine 
Aussparung des Rumpfes abgesenkt. Die 
Querruder waren, wie damals üblich, aus 
Gewichts- beziehungsweise Masseausgleichs- 
gründen mit Stoff bespannt. Spreizklappen, 
die wiederum metallbeplankt waren, sorgten 
beim Ausfahren für zusätzlichen Auftrieb 
und Widerstand und damit für niedrigere 
Anfluggeschwindigkeiten. 

Die Leitwerke waren im Prinzip ganz ähn- 
lich dem Tragflügel mit Fachwerkholmen 
und -rippen aufgebaut. Sowohl die Seiten- 
als auch die Höhenruder wurden über Stoß- 
stangen angelenkt. 

Bei ihrem Erscheinen war die Do 17 eines 
der schnellsten zweimotorigen Kampfflug- 
zeuge überhaupt. Ganz wesentlichen Anteil 
hatte daran ihr nur wenig Widerstand bie- 
tender Rumpf mit sehr geringem Querschnitt. 
Mit ihrem dünnen, runden Rumpf wurde sie 
schnell als „Fliegender Bleistift“ betitelt. 

Am 5. Mai 1935 kam auch der zweite Pro- 
totyp in die Luft. Diese Do 17 V2 wurde 
tatsächlich einen knappen Monat lang bei 
der Lufthansa erprobt, doch dürfte es sich 
kaum um ernsthafte Tests für eine zivile Ver- 
wendung gehandelt haben. Schon bei ober- 





flächlicher Betrachtung der Auslegung ist zu 
erkennen, dass mit diesem Flugzeug keine 
Passagiere oder Frachtstücke hätten beför- 
dert werden können. 


Erste Serienversion 
war die Do 17 E 


Nach eingehender Erprobung wurde der 
Serienstandard der Do 17 festgeschrieben. 
Am 30. Mai 1936 flog die Do 17 E-0, die 
erste Vorserienversion des neuen Bombers. 
Im Herbst startete dann die Serienproduk- 
tion der E-1. Äußerlich ist sie auf den ers- 
ten Blick an dem nun verglasten Rumpf- 
bug zu erkennen. Sie log mit BMW VI 7,5, 
die mit 750 PS bei 1700 U/min etwa 90 PS 
mehr Startleistung boten als die Vorgänger- 
version. Die zulässige Dauerleistung der 
mit VDM-Dreiblatt-Verstellpropeller ange- 
triebenen Motoren betrug 585 PS. Als Ab- 
wehrbewaffnung war die Do 17 E-1 ausge- 
rüstet mit drei MG 15 im Cockpit, dem A- 
und dem B-Stand. In ihrem Bombenschacht 
im zentralen Rumpfteil hinter dem Cockpit 
konnte sie wahlweise vier Bomben vom Typ 
SC 100, zwei SC 250 oder zehn SC 50 mit- 
führen. Die Treibstoffkapazität des Kampf- 


flugzeugs betrug 1400 Liter, die noch in 
ungeschützten Flügeltanks untergebracht 
waren. Bei voller Beladung konnte die E-1 
knapp 600 Kilometer entfernte Ziele angrei- 
fen. In 4000 Metern Höhe erreichte sie ma- 
ximal 355 km/h. 

Weit schneller war eine Sonderversion, 
offiziell Do 17 MV1 genannt, mit der Dor- 
nier 1937 beim Flugmeeting in Dübendorf 
bei Zürich für Aufsehen sorgte. Sie war mit 
Daimler-Benz DB-600-A-Motoren ausgerüs- 
tet, die jeweils 1100 PS Startleistung auf die 
Kurbelwellen stemmten und dem Flugzeug 
zu einer Geschwindigkeit von 425 km/h ver- 
halfen. Die Werbemaßnahme hatte Erfolg. 
Plötzlich zeigte sich Jugoslawien an der Do 
17 interessiert. Es entstand daraufhin noch 
im selben Jahr die Exportversion Do 17 
Ka, die mit französischen Motoren Gnöme- 
Rhöne 14 K mit je 870 PS Leistung ange- 
trieben wurde. Insgesamt baute Dornier 36 
Do 17 in verschiedenen Bomber- und Auf- 
klärerversionen für Jugoslawien. Dort wur- 
den 1939 sogar noch 60 Exemplare in Li- 
zenz gefertigt. 

Parallel zur E-1-Version baute Dornier be- 
reits eine erste Aufklärervariante, die Do 17 
F-1. Technisch entsprach sie weitestgehend 


Diese beiden Ansichten 
zeigen noch einmal 
deutlich, wie wenig die 
Dornier für zivile Einsätze 
geeignet gewesen wäre. 
Besonders gut lassen sich 
aus der Frontperspektive 
der gedrungene Flügel 
und die ausgeprägt weit 
geschwungenen Flügel- 
Rumpf-Übergänge 
erkennen. 
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Von der Do 17 gab es zahlreiche Versuchstypen. Ende der 30er Jahre wurde eine Do 17 
für Tests neuer Sturzflugbremssysteme herangezogen. 


Die Produktion der Dornier Do 17 


Völlig exakt lässt sich die Zahl der insgesamt gefertigten Do 17 nicht 
belegen. Nach heutigem Stand wurden zwischen 1936 und 1940 über 
2100 Exemplare gefertigt, einschließlich 105 Do 215. Bei Dornier waren 
die Standorte Oberpfaffenhofen, Aubing, Friedrichshafen und Wismar 
in die Produktion eingebunden. Dennoch lieferte Dornier selbst nur 
knapp die Hälfte aller Do 17. Die anderen produzierten die Henschel 
Flugzeugwerke in Kassel, der Hamburger Flugzeugbau (HFB) und 

die Siebel Flugzeugwerke in Halle in Lizenz. Weitere etwa 50 Do 17 K 
entstanden im jugoslawischen Kraljevo als Lizenzbauten. Mit 913 
Flugzeugen war die Do 17 Z, die technisch und leistungsmäßig gegen- 
über den Vörgängerinnen einen wesentlichen Sprung nach vorn 
brachte, die meistgebaute Version. Heute existiert keine Do 17 mehr. 
Letztes Fragment ist ein Seitenleitwerk im RAF-Museum in London. 


dem Bomber, trug aber im Bombenabteil 
Zusatztanks zur Vergrößerung der Reich- 
weite. Ihre Aufklärungsausrüstung bestand 
aus drei verschiedenen Reihenbildkameras 
und einer Handkamera. Bei Nachteinsätzen 
konnten bis zu sechs Blitzlichtbomben (LC 
50 F) abgeworfen werden. 

Ab Mitte 1937 löste die wesentlich ver- 
besserte Do 17 M-I die E-I-Version ab. 
Sie besaß stärkere Bramo 323a mit 900 PS 
Startleistung und war mit selbstdichtenden 
Tanks bei Beschuss weniger gefährdet. Ihre 
Bombenkapazität hatten die Ingenieure auf 
1000 Kilogramm verdoppelt. Dies ging aller- 
dings etwas zu Lasten der Reichweite. Der 
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Einsatzradius der M-I verringerte sich um 
etwa 100 Kilometer. Auch aus der M-Ver- 
sion entwickelte Dornier wieder Aufklärer- 
varianten, die Do 17 P-I und -2. Hauptun- 
terschied zur M-I war die Verwendung von 
BMW 132 N mit 910 PS Startleistung. Die 
Kamera- und Blitzbombenausrüstung ent- 
sprach weitgehend dem Standard der ers- 
ten Aufklärerversion Do 17 F. 

Ganz sicher die variantenreichste Versi- 
on war die Do-17 Z, die ab 1938 produziert 
wurde. Flugzeuge der Z-Serie kann man ein- 
fach an der nun markant kantig verglasten 
Cockpitkanzel erkennen. Mit dieser Bause- 
rie erhielt die Do 17 den Charakter eines 


Mehrzweckflugzeugs. Sowohl als Bom- 
ber und Aufklärer als auch als Nachtjäger 
konnte die Dornier nun eingesetzt werden. 
Fast alle Exemplare der Z-Version erhielten 
nochmals leistungsgesteigerte Bramo 325 
P-1, die 1000 PS Startleistung entwickelten. 
Statt bisher drei gehörten bei den Do 17 Z 
vier Soldaten zur Besatzung. Zur Abwehr 
dienten jetzt sechs MG 15. Dennoch blieb 
die relativ mickrige Defensivbewaffnung ein 
Schwachpunkt der Dornier. Von den beiden 
Nachtjägerversionen der Do 17, Kauz I und 
Kauz II, fertigte Dornier nur wenige Exemp- 
lare. Dabei wurde in beiden Versionen ein 
damals hochmodernes Infrarot-Ortungsge- 
rät Spanner eingesetzt. Der Kauz I wurde 
mit lediglich zwei Mann Besatzung geflogen. 
Seine Bewaffnung bestand aus jeweils einem 
MG 15 und MG FF sowie drei MG 17. Der 
Kauz II, von dem neun Exemplare gebaut 
worden sein sollen, war mit zwei MG 15, 
vier MG 17 und einem MG 151/20 etwas 
stärker bewaffnet. 

Außer den verschiedenen Do-17-K-Va- 
rianten, die Dornier für Jugoslawien baute, 
entwickelte das Unternehmen 1938 als eine 
weitere Exportversion noch die Do 215. Sie 
trug zwar eine neue Bezeichnung, war je- 
doch mit der Do 17 identisch. Antriebssei- 
tig entsprach sie mit ihren DB 601 den Auf- 
klärern Do 17 R und S, von denen nur ei- 
nige wenige Exemplare produziert worden 
waren. Ein Vorteil der Daimler-Benz-Mo- 
toren gegenüber den mit 1100 PS nominell 
gleich starken Bramo 323 P war ihr gerin- 
gerer Stirnwiderstand. So erreichte die Do 
215 nun im Horizontalflug 486 km/h, gut 
60 km/h mehr als die vergleichbare Do 17 
Z. Die Kriegsereignisse vereitelten alle Ex- 
portpläne. Ungarn erhielt zwar einige weni- 
ge Exemplare, doch fast alle der etwa 100 
bis Januar 1941 produzierten Do 215 über- 
nahm die Luftwaffe. 

Schon wenige Monate zuvor, im Okto- 
ber 1940, war die Fertigung der Do 17 aus- 
gelaufen. Insgesamt waren mehr als 2000 
Dornier Do 17 ausgeliefert worden, 959 wa- 
ren bei Dornier entstanden, die restlichen 
von Henschel, Blohm & Voss und den Sie- 
bel Flugzeugwerken in Lizenz gefertigt wor- 
den. Im Einsatz hatte sich die Do 17 durch- 
aus bewährt, auch wenn sie nie wirklich aus 
dem Schatten anderer Kampfflugzeuge wie 
der He 111 und Ju 88 heraustreten konnte. 
Doch als schon 1932 konzipiertes Flugzeug 
konnte sie sich immerhin bis 1942 im Ein- 
satz behaupten. Unter dem Aspekt, dass die 
Luftfahrttechnik in diesen zehn Jahren einen 
enormen Entwicklungsschub erlebte, ist dies 
nicht selbstverständlich. Nach ihrer Ausmus- 
terung bei den Kampfgeschwadern standen 
Do 17 noch bei verschiedenen anderen Luft- 
waffen im Einsatz. So flogen die „fliegenden 
Bleistifte“ weiterhin in Ungarn, Bulgarien, 


Kroatien, Finnland und Rumänien. 
Heiko Müller 
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Kurz nach dem Zweiten Weltkrieg baute de Havilland 
die D.H. 108, um das Verhalten von Pfeilflügeln bei nied- 
rigen und hohen Geschwindigkeiten zu untersuchen. 
Das umfangreiche Testprogramm wurde vom Absturz 
aller drei gebauten „Swallows“ überschattet. 


m Dezember 1942 berief das britische 

Ministry of Aircraft Production (MAP) 

ein Komitee ein, das unter Leitung sei- 
nes ehemaligen Chefs, Lord Brabazon of 
Tara, die Anforderungen für den zivilen 
Flugzeugbau nach Ende des Krieges unter- 
suchen sollte. Die zahlreichen Sitzungen in 
den folgenden Jahren waren schwierig, denn 
erst im Sommer 1944 legte die British Over- 
seas Airways Corporation (BOAC) eine Rei- 
he von Empfehlungen vor. Der Abschlussbe- 
richt vom Sommer 1945 identifizierte dann 
vier Flugzeugkategorien vom Zubringer bis 
zum luxuriösen Transatlantik-Airliner. Das 
fortschrittlichste Konzept betraf den Type 
IV, einen 100-Sitzer mit Strahltriebwerken. 
Es war auf Drängen von Komiteemitglied 
Sir Geoffrey de Havilland auf die Liste ge- 
setzt worden. 

Die de Havilland Aircraft Company hat- 
te bereits im Mai 1941 mit Studien zu ei- 
nem Verkehrsflugzeug mit Strahlantrieb be- 
gonnen. Bis Ende 1944 waren die Arbeiten 
so weit gediehen, dass man sich auf einen 
Entwurf mit etwa 40 Grad gepfeilten Trag- 
flächen, ohne Höhenleitwerk und mit vier 
Goblin-Triebwerken konzentrierte. Er er- 
hielt die Bezeichnung D.H. 106. De Havil- 
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land war klar, dass die radikale Auslegung 
einiges an Grundlagenforschung notwen- 
dig machen würde. Auch das inzwischen 
zuständige Ministry of Supply befürworte- 
te eine vorsichtige Herangehensweise und 
beauftragte deshalb den Bau von zwei Ver- 
suchsmustern. Diese sollten laut Spezifi- 
kation E.18/45 als etwa 50 Prozent große 
Modelle eines projektierten, mehrstrahli- 
gen Verkehrsflugzeugs dienen und Versuche 
zum Verhalten gepfeilter Tragflächen bei ho- 
hen Geschwindigkeiten durchführen. 

Der offizielle Auftrag (Nr. SB.66562) ging 
am 13. Dezember 1945 bei de Havilland ein. 
Zu diesem Zeitpunkt liefen die Konstruk- 
tions- und Bauarbeiten unter R. E. Bishop 
bereits auf vollen Touren. Um Kosten und 
Zeit zu sparen, beruhte der Entwurf auf dem 
Rumpf des gerade bei English Electric in Li- 
zenz gebauten Vampire-Jägers. Zwei Zellen 
mit den RAF-Nummern TG283 und TG306 
wurden daher Anfang Oktober 1945 von 
Preston zum de-Havilland-Werk in Hatfield 
gebracht. Dort erhielten sie einige Modifika- 
tionen im Heckbereich, um die Montage des 
gepfeilten Seitenleitwerks zu ermöglichen. 

Die knapp zwölf Meter spannenden Me- 
talltragflächen mit ihrer Pfeilung von 45 














Die dritte Maschine 
(VW120) hatte eine 
verstärkte Cockpit- 
haube mit kleinerer 
Fensterfläche. 
Lufteinläufe und 
Rumpf stammten 
vom Jagdflugzeug 
Venom. 
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D.H. 108 





Grad an der Vorderkante und 25 Grad an 
der Hinterkante waren so konstruiert, dass 
sie die vorhandenen Befestigungspunkte 
am Rumpf nutzen konnten. Außerhalb der 
Wurzel, die die unveränderten Lufteinläu- 
fe der Vampire aufnehmen mussten, hatten 
sie ein Dickenverhältnis von zehn Prozent. 
Im Innenbereich waren Spreizklappen mon- 
tiert, die sich auf 60 Grad ausfahren ließen. 
Die äußere Hälfte nahmen kombinierte Hö- 
hen- und Querruder ein. Da die erste Ma- 
schine (TG283) für Versuche im niedrigen 
Geschwindigkeitsbereich vorgesehen war, 
montierte de Havilland über die ganze Vor- 
derkante reichende Vorflügel, die in der aus- 
gefahrenen Stellung fixiert waren. 

Die Arbeiten an der D.H. 108 gingen sehr 
schnell voran, und schon am 28. April 1946 
verließ die TG283 die Endmontagehalle. In- 
zwischen hatte das ebenfalls von Ronald Bi- 
shop geleitete Entwurfsteam für die D.H. 
106 die Auslegung des geplanten Verkehrs- 
flugzeugs grundlegend geändert. Man ging 
von einem Entwurf ohne Höhenleitwerk 
zu einer konventionellen Konstruktion zu- 
rück, die schließlich als Comet verwirklicht 
wurde. Dennoch wurde das D.H.-108-Pro- 
gramm fortgesetzt, da man sich davon ganz 
allgemein wertvolle Erkenntnisse über Pfeil- 
flügel erwartete. 

Für den Erstflug wurde die D.H. 108 wie- 
der demontiert und per Lastwagen ins etwa 
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85 Kilometer entfernte Woodbridge in Suf- 
folk gebracht. Dieser Platz an der Ostküs- 
te war im Zweiten Weltkrieg als Notlan- 
defeld für zurückkehrende Bomber gebaut 
worden und verfügte über eine 2750 Me- 
ter lange und nicht weniger als 250 Meter 
breite Bahn. Dort folgten nach der erneu- 
ten Montage die Systemtests. Schon in der 
zweiten Maiwoche konnte dann de Havil- 
lands Cheftestpilot, Geoffrey de Havilland 
junior, einer der Söhne des Firmengründers, 
mit den Rollversuchen beginnen. Nach eini- 
gen Hüpfern am 14. Mai startete das erste 
britische Strahlflugzeug mit Pfeilflügeln am 
15. Mai 1946 zu seinem etwa halbstündigen 
Jungfernflug. 

Weitere vier Flüge in den nächsten Tagen 
verliefen zur vollen Zufriedenheit de Havil- 
lands, so dass die Maschine am 19. Mai für 
die weitere Erprobung nach Hatfield zu- 
rückkehrte. Bei einem Besuch des Staatsse- 
kretärs Arthur Woodburn vom Ministry of 
Supply wurde sie Anfang Juni erstmals offi- 
ziell präsentiert. 

Die Geschwindigkeit, die die TG283 er- 
reichte, wurde im Laufe der Versuche auf 
die wegen der fixen Vorflügel lediglich mög- 
lichen 480 km/h gesteigert. Eine vom Roy- 
al Aircraft Establishment befürchtete In- 
stabilität bei geringen Geschwindigkeiten 
trat nicht auf. Allerdings war die Landege- 
schwindigkeit höher als bei konventionel- 





len Flugzeugen, da die Elevons im Anflug 
nach oben ausgeschlagen werden mussten. 
Die Wendigkeit und das Handling insgesamt 
wurden von Geoffrey de Havilland recht po- 
sitiv bewertet. 

Derweil ging das zweite Versuchsmuster 
seiner Fertigstellung entgegen. Die TG506, 
mit der man den hohen Geschwindigkeits- 
bereich erkunden wollte, erhielt einige Än- 
derungen, wie eine Pfeilung von 45 Grad 
an der Vorderkante. Die Vorflügel waren 
nun automatisch ausfahrbar. Zudem baute 
man ein etwas schubstärkeres Goblin 3 mit 
14,66 Kilonewton (3300 Ibs) Leistung ein. 
Die Cockpithaube wurde verstärkt und hat- 
te nun kleinere Glasflächen. Einen Schleu- 
dersitz besaß allerdings auch diese Maschine 
nicht, weil dafür zeitraubende Änderungen 
an der Zelle notwendig gewesen wären. 

Geoffrey de Havilland junior führte den 
Erstflug der TG306 am 23. August 1946 
durch. Schon nach kurzer Zeit erreichte er 
mit dem Flugzeug Geschwindigkeiten, die 
über dem damaligen offiziellen Weltrekord 
von 988 km/h (Gloster Meteor F.4) lagen. 
Es wurde deshalb ein Weltrekordversuch 
mit der D.H. 108 angepeilt. Zuvor aller- 
dings fand am 12. und 13. September die 
Vorstellung des neuen Musters auf der ers- 
ten Flugzeugschau der Society of British 
Aircraft Constructors (SBAC) in Radlett 
statt. Geoffrey de Havilland beeindruckte 
dabei mit einem forschen Kunstflugpro- 
gramm. 


Absturz beim Training 
für Rekordversuch 


Anschließend wurde die TG306 auf den 
Rekordversuch vorbereitet. Die Außen- 
haut wurde im Detail bearbeitet, um die 
aerodynamische Güte zu verbessern. Da- 
rüber hinaus nahm man die Verkleidungen 
der Trudelschirme an den Flügelspitzen ab. 
Geoffrey de Havilland unternahm einige 
Trainingsflüge, um den Kurs bei Tangme- 
re an der Südküste kennen zu lernen. Am 
Abend des 27. September 1946 hob er er- 
neut von Hatfield ab, um zunächst in 3000 
Metern Höhe einen Hochgeschwindigkeits- 
run zu machen und anschließend auf die für 
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++ Wichtige 


Information: Wegen steigender Edelmetallkurse letztmalig mit Preisgarantie ++ 


DEUTSCHE MILITÄRGESCHICHTE 
IN ECHTEM SILBE 





Falls Bestellkarte fehlt, bitte an 


Mit Beginn des Zweiten Weltkriegs begann die un- 
aufhaltsame Abfolge von Ereignissen und Wendepunkten 
zentraler militärischer Bedeutung. Im Laufe der letzten sech- 
zig Jahre wurden diese zu Mahnmalen gegen das Vergessen. 
Heute sind sie erstmals Gegenstand einer numismatischen 
Dokumentationsreihe in echtem Silber, deren Ausprägung 
zum 60. Jahrestag des Kriegsendes in streng limitierter 


Sammlerauflage zu 5.000 Sätzen beschlossen wurde. 








Als neuartiges Luftver- 
teidigungssystem sollte die 
Me 262 ab 1944 die 
Wende im Luftkrieg her- 
beiführen: Doch die erste 
Generation von Strahl- 
Jjägern gefährdete zu keiner 
Zeit die alliierte Luftüber- 
legenheit. Zu schwer wogen die Folgen der 
verzögerten Basisentwicklung. Auch die 
Verknappung aller Ressourcen während der 
letzten Monate des 2. Weltkriegs verhinderte 
zufriedenstellende Einsatzzahlen. Die vorlie- 
gende Gedenkausgabe erinnert an diesen tech- 
nischen Meilenstein der Kriegswende. Dass uns 
diese auch nach 60 Jahren immer wieder 
beschäftigt, zeigt ihre epochale Bedeutung. 





A - 


Dr. rer. pol. Christian Zentner 
Wissenschaftlicher Leiter und Autor des Begleitbandes 


Dr. Christian Zentner ist wissenschaftlicher Leiter die- 
ses Programms. Der Experte für deutsche Geschichte recher- 
chierte in zahllosen Archiven und stellte eine Bilderreihe zen- 
traler Momentaufnahmen aus dem Zweiten Weltkrieg. 
zusammen. Das Ergebnis ist eine Sammlung authentischer 
Münzbilder, die in ihrer historischen Tragweite ihresgleichen 
suchen und deren numismatische Daten in Fachkreisen 


höchste Anerkennung genießen. 
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Hersteller: 
de Havilland Aircraft Company 
Besatzung: 1 

Antrieb: 1 de Havilland Goblin 2 
(oder 4 oder 5) 

Leistung: 13,77 KN 

(16,33 KN, 16,66 KN) 

Länge: 7,87 m 

(TG306: 7,46 m, VW120: 8,16 m) 
Höhe: 2,95 m 

Spannweite: 11,89 m 

Flügelfläche: 30,47 m? 

Kraftstoff: 845 | 

Startmasse: 3990 kg 

(TG306: 4065 kg, VW120: ca. 4170 kg) 
Höchstgeschwindigkeit: ca. 1030 
km/h (TG283: ca. 480 km/h) 
maximale Flughöhe: über 12000 m 


Zeichnung: Michele Marsan; Fotos: KL-Dokumentation 
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den Rekord notwendige Höhe von maximal 
335 Metern herunterzugehen. 

Bei dem Sturzflug brach die TG306 in 
etwa 2000 Metern Höhe auseinander. Die 
großen Teile fielen in die sumpfigen Ebenen 
der Egypt Bay bei Gravesend, wo sie bald 
geborgen werden konnten. Die Leiche von 
Geoffrey de Havilland junior selbst wurde 
erst am 7. Oktober 1946 gefunden. Eine 
Obduktion zeigte, dass sein Rückgrat auf- 
grund der Einwirkung enormer Kräfte ge- 
brochen war. Die Untersuchungen zeigten, 
dass es keinen Triebwerksausfall gegeben 
hatte. Da die Daten des Flugschreibers nicht 
lesbar waren, ließen sich Hinweise nur aus 
den geborgenen Zellenteilen ableiten. 

De Havilland führte Windkanalversuche 
durch, unter anderem, um die Auswirkun- 
gen von Böen bei hohen Geschwindigkei- 
ten zu untersuchen. Als wahrscheinlichste 
Ursache der Katastrophe wurde schließlich 
eine erhebliche Überlastung der Maschine 
angenommen, als sie in niedriger Höhe eine 
Geschwindigkeit von knapp Mach 0.9 er- 
reichte und es vermutlich zu rapiden Nick- 
bewegungen kam. 

Trotz des herben Verlustes bekräftigte Sir 
Geoffrey de Havilland seinen Willen, die 
Versuche mit der D.H. 108 fortzusetzen. 
John Cunningham wurde zum neuen Chef- 
testpiloten ernannt. Er nahm am 18. Ok- 
tober die Flüge mit der TG283 wieder auf, 
erlebte einige Tage später aber gleich eine 
Schrecksekunde, als die Maschine ins Rük- 
kentrudeln geriet und er sie nur mit Mühe 
wieder abfangen konnte. 

Das Ministry of Supply gab am 10. Juli 
1947 den Bau einer dritten D.H.108 in Auf- 
trag. Diesmal wählte man die Zelle einer 
Vampire F.5 mit spitzerer Nase als Basis aus. 
Das Cockpit erhielt eine Haube mit kleine- 
rer Verglasung und gewölbter Windschutz- 
scheibe. Auch wurde diesmal ein Schleu- 
dersitz eingebaut. Als Triebwerk verwende- 
te man ein Goblin 4, das 16,66 Kilonewton 
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(3750 Ibs) leistete. Dafür musste der Rumpf 
um 70 Zentimeter verlängert werden. 

Die Arbeiten an der Maschine mit der 
Kennung VW120 hatten in Hatfield lan- 
ge vor der offiziellen Auftragserteilung be- 
gonnen. John Cunningham startete deshalb 
bereits am 24. Juli 1947 zum Jungfernflug. 
Als zweiter Pilot war sein Stellvertreter John 
Derry in das Testprogramm eingebunden, 
das durchweg positive Ergebnisse zeigte. 
Zwischenzeitlich rüstete man die VW120 
und die TG283 auch mit Grenzschichtzäu- 
nen aus. Zudem erhielt die VW120 auch 
Hydrauliksteller für die Elevons. 

Angesichts des Leistungspotenzials der 
D.H. 108 entschloss sich Sir Geoffrey, das 
Flugzeug für einen Rekordflug um einen 
100-km-Rundkurs zu verwenden. Es ging 
darum, die Supermarine Attacker (909 km/ 
h) zu überbieten. Nach einem technischen 
Problem beim ersten Versuch hob Derry am 
12. April 1948 abends noch einmal in Hat- 
field ab und umrundete den Kurs mit den 
Eckpunkten Puckeridge, Arlesey, Sundon 
und Redbourne mit 974 km/h. 


Mach 1 im unkontrollierten 
Sturzflug erreicht 


Kurz vor der geplanten Vorführung bei 
der SBAC-Show in Farnborough führte John 
Derry am 6. September 1948 einen Testflug 
in großer Höhe (12000 m) durch. Er brach- 
te die Maschine in den Sturzflug, der fast 
senkrecht verlief. Zu diesem Zeitpunkt war 
die VW120 nicht mehr steuerbar. Derry 
nahm die Leistung zurück, und es gelang 
ihm schließlich, in 6000 Metern wieder die 
Kontrolle zu gewinnen. Wie die Auswertung 
der Instrumente zeigte, hatte die D.H. 108 
während des Abstiegs als erstes britisches 
Flugzeug die Schallmauer durchbrochen. 
Diese Tatsache brachte eine Menge Publi- 
city und machte Derry und die „Swallow“ 
zum gefeierten Star der Flugzeugmesse. 


Anschließend gingen die Flugversuche wei- 
ter. Im Gegensatz zu manchem Experimental- 
flugzeug wurde die D.H. 108 intensiv genutzt 
und brachte es insgesamt auf über 500 Flug- 
stunden. Eine ganze Reihe von Piloten, da- 
runter auch Eric Brown, Jock Elliot und Peter 
Twiss, waren an dem Programm beteiligt. 

Im August 1948 wurde die VW120 nach 
Farnborough verlegt, wo die TG283 bereits 
seit einiger Zeit stationiert war. Die Arbeiten 
an der D.H. 108 lagen nun ausschließlich in 
den Händen des Royal Aircraft Establish- 
ment. Dieses führte weitere Versuche durch. 
So startete Squadron Leader Stuart Muller- 
Rowland am 15. Februar 1950 zu einem 
Flug, bei dem das Verhalten beim Übergang 
zum transsonischen Flugbereich überprüft 
werden sollte. Dabei brach die VW120 in 
der Nähe von Little Brickhill in Bedfordshi- 
re auseinander und stürzte ab. Als mögliche 
Unfallursache wird angenommen, dass Mul- 
ler-Rowland wegen Sauerstoffmangels ohn- 
mächtig geworden war, bevor er die für den 
Test erforderliche Höhe erreicht hatte. 

Die verbliebene TG283 wurde danach 
noch von Squadron Leader Eric Genders für 
ein Programm zur Untersuchung der Tru- 
deleigenschaften der D.H. 108 verwendet. 
14 Flüge waren bereits gemacht, als Gen- 
ders am 1. Mai 1950 in Höhen um 4500 Me- 
ter Überziehversuche durchführte. Der erste 
Überziehversuch verlief reibungslos, doch 
beim zweiten mit ausgefahrenem Fahrwerk 
geriet die D.H. 108 ins Rückentrudeln. Ob- 
wohl einer der beiden Trudelschirme nicht 
funktionierte, gelang es Genders, die Ma- 
schine abzufangen. Sie ging aber sofort wie- 
der ins Trudeln, so dass der Testpilot in etwa 
600 Metern ausstieg. Dabei verletzte er sich 
so, dass er den Fallschirm nicht betätigen 
konnte und ungebremst auf dem Boden auf- 
schlug. Auch die erste gebaute „Swallow“ 
war damit verloren, und wie bei den Unfäl- 
len zuvor hatte der Pilot nicht überlebt. 

Karl Schwarz 
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«]EE9 A-26 Invader 








Fotos: KL-Dokumentation 


Der Prototyp der Tiefangriffsversion war die XA-26B mit verkürztem Bug. Die Bugrad- 
auslegung und die Drehtürme waren für die Zeit ungewöhnlich. 
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(u.) bewährte sich nicht. 





Innovativer und vielseitiger Bomber 


Schne 


Il und 


reuerstark 


Die zweimotorige Douglas A 


-26 Invader war ein heraus- 


ragend leistungsfähiges Kampfflugzeug, das auch nach 
dem Zweiten Weltkrieg in vielen Konflikten eine Rolle 


ie Douglas A-26 Invader stand unge- 


spielte. Erst 1972 wurde die I 
wöhnlich lange im Militärdienst und 


D hat dabei so viele Konfliktschauplät- 


ze gesehen wie wenige andere Kampfflug- 
zeuge. Der schnelle Bomber kam im Zwei- 
ten Weltkrieg zum Einsatz, im Korea- und 
im Vietnamkrieg, in Indochina und in Ango- 
la, im Kongo und während der Auseinander- 
setzung um die nigerianische Provinz Biafra 
1967. Sogar an der gescheiterten Invasion in 
der Schweinebucht auf Kuba im April 1961 
nahmen Invaders teil, von der CIA mit den 


etzte außer Dienst gestellt. 


Markierungen der kubanischen Luftstreit- 
kräfte versehen. 

Die letzte A-26 wurde erst 1972 aus dem 
Dienst des US-Militärs entlassen. Aus dem 
Bestand der Nationalgarde gelangte das 
Flugzeug an das National Air and Space Mu- 
seum in Washington. Der allerletzte Flug ei- 
ner bewaffneten militärischen Invader dürf- 
te derjenige einer indonesischen B-26B am 
7. Dezember 1977 gewesen sein. 

Mit dem Ausscheiden aus dem Militär- 
dienst war die Karriere der Invader noch 
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A-26B während eines Übungsfluges in d 
seitliche Sicht stark ein, daher wurde die Fo 
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en USA. Die großen Motorgondeln schränkten die 
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rm der Cockpithaube geändert. 
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aleltte EL A-26 Invader 





























ele/lTeIETE A-26B-DL 


Hersteller: Douglas Aircraft 
Company, USA 
Verwendung: Tiefangriffsflugzeug 
Besatzung: 1+2 

Triebwerke: zwei Pratt & Whitney 
R-2800-27 

Leistung: 2000 PS (1491 kW) 

Länge: 15,24 m 

Höhe: 5,64 m 

Spannweite: 21,34 m 

max. Startmasse: 15900 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 570 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 6700 m 
Reichweite: 2300 km 

Bewaffnung*: zwei Drehtürme 

mit je zwei 12,7-mm-MGs, 

sechs 12,7-mm-MGs im Bug, 2700 kg 
Bombenlast (innen und außen); 
optional: vier Tragflächenbehälter 
mit je zwei 12,7-mm-MGs 





*frühe und mittlere Serie 









Das abgebildete Flugzeug gehörte 
zur 386th Bombardment Group der 
US 9th Air Force. Es war im Oktober 
1944 auf dem Fliegerhorst Beau- 

mont-sur-Oise stationiert. 


Zeichnung: Redemann; Fotos: KL-Dokumentation 
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Eine frühe A-26C mit Glasbug. Hier ist der obere 
MG-Drehturm nach vorne gerichtet. 





Die US Navy erwarb 
an 1945 von der USAAF zwei 
Invaders für Testzwecke. 
Später erhielt sie 150 
Flugzeuge, die vor allem 
als Zielschlepper ver- 
wendet wurden. 


Die XA-26F war der 
Erprobungsträger für 
ein zusätzliches internes 
J31-Turbojet-Aggregat. 
Der Lufteinlass befand 
sich auf dem Rumpf. 

Der Geschwindigkeits- 
zuwachs war indes 
nicht groß genug. 





lange nicht beendet, für das zweimotori- Bewaffnung, eine stabilere Bauweise und zen und gilt als Ausgangsmuster für die 
8 nl oO [= 
ge Flugzeug wurden im zivilen Bereich di- die Fähigkeit, auf kürzeren Pisten zu star- spätere C-Serie. Der zweite Prototyp war 


verse neue Aufgaben gefunden, unter an- ten und zu landen. mit vier 20-mm-Maschinenkanonen an der 
derem als Feuerlösch-, Forschungs- und als Bereits Ende 1940 begann das Konstruk- Rumpfunterseite und zwei starren MGs im 
Geschäftsreiseflugzeug. Selbst bei den be- tionsteam um Heinemann in Kalifornien mit Bug bewaffnet. Die XA-26B war der Erpro- 


rühmten Luftrennen in Reno im US-Bundes- ersten Studien für ein kampfstarkes Nach- bungsträger für die Tiefangriffsversion der 

staat Nevada kam in den 1960er Jahren eine folgemuster für die A-20. Im Juni erhielt Invader. Sie hatte einen verkürzten Bug, in 

Invader, gesteuert von John Lear, zu Ehren Douglas dann den Auftrag für den Bau und dem versuchsweise eine 75-mm-Kanone in- 

- trotz ihres Gewichts von mehr als 10000 die Erprobung von zwei unterschiedlich aus- stalliert war. 

Kilogramm. geführten Prototypen, eines Bombers XA-26 Der Bau der Prototypen hatte unter der 
Knapp 100 Invaders sind weltweit erhal- und eines Nachtjägers XA-26A. Wenig spä- verzögerten Anlieferung von Komponenten 

ten geblieben. Mehrere Exemplare sind flug- ter wurde eine weitere Ausführung, als XA- zu leiden. Zu Verzögerungen kam es auch 


fähig und werden immer wieder auf Flug- 26B bezeichnet, in Auftrag gegeben. durch den Umstand, dass die US-Armee 
schauen gezeigt. In Europa recht bekannt sich lange nicht auf Bewaffnungs- und Aus- 
ist die A-26B der Scandinavian Historic Verglaster Bug für den rüstungsstandards festlegen wollte. Daher 
Flight. Bombenschützen fand der Erstflug ein halbes Jahr später statt 

Die Douglas A-26 war zur Zeit ihres Erst- als geplant. Auch der Beginn der Serienfer- 
flugs im Sommer 1942 eines der schnellsten Bei der Formgebung der A-26 arbeite- tigung, nach dem Erstflug auf Juli 1943 ter- 


Kolbenmotorflugzeuge, schneller sogar als te Douglas Aircraft eng mit der US-Regie- miniert, blieb davon nicht unberührt. Ob- 
manch ein Jagdflugzeug. Der Entwurf der rungsbehörde NACA zusammen, der Vor- wohl die US-Regierung der A-26 eine hohe 
A-26 stammte von einem Konstrukteurs- läuferorganisation der NASA, die sich mit Dringlichkeit beimaß und Douglas Aircraft 
team, das von Edward H. Heinemann ge- Grundlagenforschung in der Luftfahrt be- sogar autorisierte, andere Projekte wie den 
leitet wurde. Heinemann hatte zuvor an gut schäftigte. Der Zusammenarbeit verdankte Transporter C-74 zu vernachlässigen, kam 
gelungenen Douglas-Projekten wie derSBD das Flugzeug unter anderem den rechtecki- die Auslieferung erst ab September 1943 in 
Dauntless und der A-20 Havoc mitgearbei- gen Rumpfquerschnitt und die strömungs- Gang. Auch nach dem Anlaufen der Serien- 
tet. Die A-20 hatte eine Reihe von Schwä- günstigen Triebwerksverkleidungen. fertigung wurden Änderungswünsche vor- 
chen, die mit dem Nachfolgemuster ausge- Am 10. Juli 1942 startete die XA-26 in gebracht. So wurde die Einrichtung einer 
räumt werden sollten. So wurde eine höhere Long Beach zu ihrem Erstflug. Sie besaß ei- Doppelsteuerung geprüft. Die A-20 Havoc 
Geschwindigkeit gefordert, eine stärkere nen verglasten Bug für den Bombenschüt- hatte ein zu enges Cockpit, das nur einem 
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Douglas ;A-26 Invader 


Fotos: KL-Dokumentation 


Piloten Platz bot. In der A-26 dagegen konn- 
ten zwei Sitze nebeneinander installiert wer- 
den. Sehr zu leiden hatte die Produktion an- 
fänglich auch unter einem Engpass bei der 
Tragflächenfertigung. Es gab zunächst zu 
wenige Fräsmaschinen, um die arbeitsauf- 
wändigen Holme zu produzieren. 

Eine auffallende Änderung betraf die 
Cockpithaube. Die Douglas-Konstrukteure 
hatten der Invader eine sehr strömungsgüns- 
tige Haube gegeben, die der Flugzeugkontur 
folgte. Piloten bemängelten allerdings, dass 
die mächtigen Triebwerksgondeln den Blick 
zur Seite stark einschränkten. Formations- 
flüge, zumal im Tiefflug, waren daher mit 
einem hohen Risiko verbunden. Ende 1944 
stellte Douglas daher, nach 820 gebauten 
Flugzeugen, auf eine höhere Haube um. 

Etwas verwirrend sind die Bezeich- 
nungen der Invader. Nachdem die Martin 
B-26 Marauder ausgemustert worden war, 
übertrug 1948 die USAF das Kürzel B-26 
auf die Invader. In den 1960er Jahren dann 
wurde die Bezeichnung der in Thailand sta- 
tionierten Invader wiederum in A-26A ge- 
ändert. Irritieren können auch einige Fotos. 
Da der geschlossene MG-Bug gegen den 
Glasbug ausgetauscht werden konnte, gab 
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es Flugzeuge der C-Serie mit MG-Bug und 
umgekehrt. 

Die A-26 gilt unbestritten als gelungene, 
aerodynamisch hochwertige und sehr leis- 
tungsfähige Konstruktion mit einigen unge- 
wöhnlichen Merkmalen. Dazu zählen das 
noch unübliche Bugradfahrwerk und - wie 
bei der de Havilland Mosquito - die Steue- 
rung durch nur einen Piloten. Sehr futuris- 
tisch gerieten die Doppelspaltklappen der 
Invader, die ihr - im Vergleich zur A-20 - 
zu deutlich kürzeren Start- und Landestre- 
cken verhalfen. 


16 MGs konnten auf 
Bodenziele gerichtet werden 


Eine Neuerung waren die beiden fernge- 
steuerten MG-Türme. Der vergleichsweise 
große Bombenschacht konnte bis zu 1814 
Kilogramm Bombenlast oder zwei Torpedos 
aufnehmen. Als Antrieb dienten zwei Pratt 
& Whitney-Sternmotoren des Typs R-2800- 
27 mit jeweils 2000 PS (1491 kW). Die 
Marschgeschwindigkeit der Invader lag bei 
460 km/h, die Höchstgeschwindigkeit der 
B-Serie betrug 570 km/h. Die C-Serie war 
mit 600 km/h noch schneller. Im Sturzflug 





waren bis zu 680 km/h zulässig. Die Besat- 
zung bestand im Normalfall aus drei Mann. 
In den B-Serie-Flugzeugen fungierte ein Be- 
satzungsmitglied typischerweise als Navi- 
gator und Ladeschütze für die vom Piloten 
bedienten MGs. In den C-Serie-Flugzeugen 
wechselte dieses Besatzungsmitglied wäh- 
rend der Bombardierung in den Bug. Das 
dritte Besatzungsmitglied bediente die MG- 
Drehtürme im hinteren Rumpf. In das Cock- 
pit konnte er nur gelangen, wenn der Bom- 
benschacht leer war. Spätere Ausführungen 
mit sechs zusätzlichen MGs in den Flächen 
konnten, wenn der obere Drehturm nach 
vorne gerichtet wurde, mit der gewaltigen 
Zahl von dann insgesamt 16 MGs auf Ziele 
am Boden feuern. 

Seinen ersten Fronteinsatz erlebte der 
zweimotorige Bomber im Juli 1944 bei An- 
griffen auf japanisch besetzte Inseln bei 
Manokwari (heute West-Papua). In Europa 
trafen die ersten 18 Flugzeuge im Septem- 
ber bei der Ninth Air Force ein, stationiert 
wurden sie zunächst in Great Dunmow in 
England. Ab November flogen die Kampf- 
flugzeuge Angriffsmissionen, bei denen sie 
ihre Geschwindigkeit und ihre enorme Feu- 
erkraft unter Beweis stellten. 
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Eine B-26K Counter Invader im Flug im August 1964. Die Firma On Mark Engineering 


rüstete 1963/64 eine Serie von 40 Flugzeugen auf einen verbesserten Standard um. 


Militärische Versionen 





Umbenennung bei der USAF in B-26B. 
TB-26B: Unbewaffnetes Schulflugzeug. 


wurde bei Kriegsende storniert. 


Prototyp erreichte 700 km/h. 
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XA-26: Der erste Prototyp mit verglaster Rumpfspitze für den Bombenschützen. 
XA-26A: Der zweite Prototyp mit vier 20-mm-Kanonen unter dem Rumpf und 
verlängertem Radarbug. Vorgesehen für Nachtjagd. 

XA-26B: Dritter Prototyp mit 75-mm-Kanone im Bug. 

A-26B: Hauptserienausführung mit sechs, später acht 12,7-mm-MGs im Bug. 
1150 Exemplare entstanden im Douglas-Werk in Long Beach, 205 in Tulsa. 1948 


A-26C: Zweite Hauptserienausführung mit Glasbug. Einige trugen zwei 12,7-mm- 
MGs an der rechten Bugseite. 1086 Exemplare entstanden 1945 in Tulsa, fünf 
wurden in Long Beach gebaut. 1948 Umbenennung bei der USAF in B-26C. 

XA-26D: Einzelstück mit verbesserten Motoren und acht MGs im Bug und sechs 

in den Tragflächen. Geplante Serie wurde bei Kriegsende storniert. 

XA-26E: Geplante verbesserte Version der C-Serie. Ein Auftrag über 2150 Exemplare 


XA-26F: Erprobungsträger für den J31-Turbojetantrieb von General Electric. 


B-26J: Bezeichnung der US-Marine (zuvor: JD-1). 

B-26K: Stark verbesserte „Counter Invader“, entwickelt 1963 von On Mark Enginee- 
ring in Van Nuys, Kalifornien. Später, bei der Stationierung in Thailand, als A-26A 
bezeichnet. Der Prototyp trug die Bezeichnung YB-26K (Erstflug am 28. Januar 1963). 
RB-26L: Nachtaufklärer der Vietnam-Ära; zwei Exemplare. 

A-26Z: Nicht verwirklichter Douglas-Entwurf für die Nachkriegszeit. 








Das Ende des Krieges zunächst in Euro- 
pa und dann im pazifischen Raum bedeute- 
te für die Invader eine Stornierung der um- 
fangreichen Bestellungen. Insgesamt wur- 
den 2452 Exemplare gebaut, mehrheitlich 
mit dem geschlossenen Bug. 

Neben den USA hatten die Luftstreitkräfte 
von 18 weiteren Länder Invaders erworben, 
darunter Frankreich, Portugal und Brasilien. 

Ab dem Juni 1950 wurden die B-26B und 
B-26C der US-Luftwaffe intensiv im Korea- 
krieg eingesetzt. Die Invaders der 5rd Bom- 
bardment Group (8th, 13th und 90th Squa- 
drons) gehörten zu den ersten Flugzeugen, 
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die — von Japan aus — Ziele auf der Halbinsel 
bombardierten. Vor allem Nachschubwege 
waren das Ziel der zunächst tagsüber, dann 
überwiegend nachts ausgeführten Angriffe. 
Mehr als 38000 zerstörte Fahrzeuge, 3700 
Eisenbahnwaggons, 406 Lokomotiven und 
sieben Flugzeuge sollen nach US-Angaben 
auf das Konto der Invader gehen. 

Auch im Vietnamkrieg setzten die Ame- 
rikaner das Flugzeug ein. Im Februar 1964 
allerdings wurden alle B-26 aus dem Ein- 
satz zurückgezogen, da es Unfälle aufgrund 
mangelhafter Festigkeit des Tragflächen- 
holms gegeben hatte. Daraufhin wurde die 





In den 1980er Jahren nutzte Hughes eine B-26 
für die Erprobung von Infrarot-Suchsystemen. 





1966 stationierten die USA B-26K in 
Thailand, um nordvietnamesische 
Transporte durch Laos zu bekämpfen. 
In diesem Zusammenhang wurde 

die Bezeichnung in A-26A geändert. 





Firma On Mark Engineering Company in 
Van Nuys, Kalifornien, von der US-Luftwaf- 
fe beauftragt, 40 Flugzeuge auf einen ver- 
besserten Standard umzurüsten. Mit dieser 
B-26K Counter-Invader versuchten die 
Amerikaner noch bis zum November 1969, 
die Nachschubtransporte auf dem Ho-Chi- 
Minh-Pfad zu unterbinden. 

Dennoch war die Zeit des militärischen 
Einsatzes dieses Musters abgelaufen. Es 
spricht sehr für das Konzept dieses Flug- 
zeugs, dass es im Zivilleben eine erfolg- 
reiche zweite Karriere hatte. 

Martin Schulz 
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NEBSTCH 


der Luftfahrt 


Vor zehn Jahren ging's los. Zum ersten Mal lag die neue 
Zeitschrift Klassiker der Luftfahrt bei den Zeitschriften- 
händlern. Das Jubiläum ist ein Grund zu einem Rückblick 
auf die erfolgreiche Geschichte dieses Magazins, das zu 
einem wertvollen Sammelwerk geworden ist. 


arum gibt es eigentlich keine Zeit- 
schrift, die professionell aufge- 
macht zuverlässige Infos zur his- 


torischen Entwicklung der Luftfahrt bietet?“ 
So etwa lautete die Ausgangsfrage, als 1999 
die Idee zu Klassiker der Luftfahrt geboren 
wurde. Die Voraussetzungen für solch ein 
neues Magazin unter dem Dach der Motor 
Presse Stuttgart waren ausgezeichnet. Die 
Bonner Redakteure von FLUG REVUE und 
aerokurier wissen, wie man Zeitschriften 
macht und bringen jede Menge Sachkompe- 
tenz in Sachen Luftfahrt mit. Seit der Grün- 
dung dieser beiden Zeitschriften 1956 be- 
ziehungsweise 1957 wurde zudem ein Ar- 
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chiv aufgebaut, über das kaum ein anderes 
Luftfahrtmagazin in Europa verfügt. 

Die erste Ausgabe von Klassiker der Luft- 
fahrt schlug ein wie eine Bombe. Ausver- 
kauft! Selbst in der Redaktion gibt es heu- 
te nur noch drei wohl gehütete Exemplare 
dieses ersten Heftes. Der Themenmix mit 
dem Schwerpunkt auf den Entwicklungs- 
geschichten der verschiedenen Flugzeug- 
muster zog die Leser in ihren Bann. Dazu 
aktuelle Nachrichten und die Vorstellung 
noch fliegender Warbirds und ziviler Oldti- 
mer. Von Anfang an und bis heute hat Klas- 
siker der Luftfahrt mit diesem Konzept die 
Marktführerschaft auf dem deutschspra- 





chigen Markt übernommen. Natürlich hat 
es im Laufe der vergangenen zehn Jahre 
immer wieder Feintunings gegeben, denn 
eine Zeitschrift wie Klassiker der Luftfahrt 
muss als Sammelwerk zwar Kontinuität 
bieten, doch sie lebt auch von immer neu- 
en kleineren und größeren Überraschungs- 
momenten. So entwickelte die Redaktion 
- auch auf Anregungen aus dem Kreis der 
Leser - im Laufe der Zeit neue Inhalte wie 
zum Beispiel „Technik im Detail“, Rück- 
blicke auf luftfahrthistorisch wichtige Er- 
eignisse oder Porträts von Luftfahrtindus- 
triellen und Flugzeugkonstrukteuren. 
Größten Wert legen wir auf eine hohe 
Qualität auch bei den Illustrationen. Die 
Dreiseitenrisse von absoluten Könnern ihres 
Fachs wie dem früheren FLUG-REVUE-Re- 
dakteur Hans Redemann und unserem Frei- 
en Mitarbeiter Michele Marsan sind uner- 
reicht präzise und heben Klassiker der Luft- 
fahrt von Beginn an vom Wettbewerb ab. 
Freunde der Luftfahrtgeschichte saugten 
die ersten, noch unregelmäßig als Sonder- 
edition der FLUG REVUE veröffentlich- 
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Deutschlands € __ 


Lufffahrt 1/03 


RESTE 


der Luftfahrt 


Die fastinierendsten Flugzeuge der Welt 
lockte 


Die berühmte 
Phantom wird 50 


Transatlantik 
Überführung 
nach Holland 


TBM Areoge 

 Torpedobomber 
im Airshow 
Einsatz 


Großbritanniens 
r erster 


Standardjäger 
der Nationalen 
Volksarmee 


Unverwüstlich und ‚Amerikas Gigant Itallens gewaltige 
weitweit Im Einsatz aus den äder Jahren „Fliegende Festung“ 





Ba 349 Natter Transatlantik-Ferry 
MiG-17 





Consolidated Catalina 


LIE WITT Französische 
Kalender/Modelle/Surftipps 


FLUG 





FLUG REVUE Edition 








interprableme 
















Eine Ju 87 lässt ihren Jumo 241 
warm laufen. Bei stark mit Benzin 
verdünntem Öl durfte die Warm- | 

Iaufphase nicht zu lang dauern, um 
den Motor nicht zu gefährden. 

Im Hintergrund sind Soldaten beim 
‚Ausheben von Splitterschutz 
gräben zu sehen (rechts). 


Um die vom Wärmewagen gespendete Heißluft effektiv zu nutzen, 
sollten die Vereisungsschutzbezüge möglichst lange auf dem Flug: 
zeug bleiben. Die Bezüge waren bis höchstens minus 20 Grad Celsius 
nutzbar, bei noch niedrigeren Ternperaturen brachen sie 





Für die Warte bedeuteten die harten Ostfrontwinter 








eine besondere Herausforderung. Diese Ju 87 erhält 
gerade Strom aus einem mobilen Zusatzaggrogat, 
um die Batterien beim Anlassen zu entlasten 
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ÜGREVUE Edition 


ten Ausgaben regelrecht vom Markt. Des- 
wegen tat sich die Motor Presse Stuttgart 
2002 leicht, grünes Licht für eine regelmä- 
Bige Erscheinungsweise des Magazins im 
Zweimonatsrhythmus zu geben. 

Personell verstärkt konnte die Redakti- 
on jetzt noch einmal kräftig Gas geben. Der 
Stamm Freier Mitarbeiter wurde vergrö- 
Bert. Heute liefern Autoren aus vielen Län- 
dern Europas und aus Übersee Beiträge für 
unsere Leser. Dabei steht für die Redakti- 
on die Qualität der externen Autoren ganz 
weit vorn. Der Rostocker Luftfahrthistori- 
ker und ausgewiesene Heinkel- und Arado- 
Experte Dr. Volker Koos ist nur ein Beispiel 
dafür. Er hat schon mit mancher in der Li- 
teratur der vergangenen Jahrzehnte aufge- 
kommenen Legende zur Entwicklung ver- 
schiedener Flugzeuge aufgeräumt. 

Selbst nach Russland hat Klassiker der 
Luftfahrt sein Autorennetz gesponnen und 
arbeitet mit hervorragenden Fachleuten wie 
Wladimir Kotelnikow oder Michail Maslow 
zusammen. Von deren Zugang zu bisher 
verschlossenen russischen Archiven, auch 
zu deutschen Flugzeugen, haben die Leser 
von Klassiker der Luftfahrt schon häufig 
profitiert. 

Trotz des großen eigenen Archivs, das In- 
formationen, Fotos und andere Dokumen- 
te zu tausenden Flugzeugen umfasst, arbei- 
tet die Redaktion ständig daran, neue Bild- 
und Dokumentenquellen für die Leser zu 
öffnen. Besonders freuen wir uns, wenn wir 
im Heft nie zuvor gezeigte Fotos präsentie- 
ren können. Ein Highlight in dieser Hinsicht 
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Republic P-41D 
Thunderbolt 


Verwendung: einsitziges 
Jagdflugz r 
Antrii Pratt & Whitney R-2800-59 
Double Wasp 

Startleistung: 1470 kWV (2000 PS) 
Höchstleistung 

in 5250 m Höhe: 1690 kW (2300 PS) 
Spannweite: 12,42 m 

Länge: r 

Höhe: 4,32 m 

Flügelfläche: 27,87 m 
Flächenbelastung: 284 kg/m 
Leermasse: 4530 kg 

maximale Zuladung: 3400 kg 
maximale Startmasse: 7925 kg 
Höchstgeschwindigkeit 

in 9000 m Höhe: 675 km/! 
Steigzeit auf 6000 m: 8,5 min 
Dienstgipfelhöhe: 12810 
maximale Reichweite: ? 
Bewaffnung: acht 12,7 
mit je 425 Schuss und 2325 kg Bomben 
















Die besonders hochwertigen Dreiseitenrisse haben viele schon 


als Sammlerstücke entdeckt. 


war ganz sicher der Bericht über den Win- 
terbetrieb von Messerschmitt-Jägern und 
anderen Kampfflugzeugen unter den extre- 
men Temperaturbedingungen an der Ost- 
front, den wir mit spektakulären, bis dahin 
nie veröffentlichten Farbbildern veröffent- 
lichen konnten. 

Manchmal kommt die Redaktion auf mehr 
oder weniger verschlungenen Wegen an 
ganz besondere Bilder, die uns selbst über- 
raschen, und die wir unseren Lesern ganz 
einfach nicht vorenthalten wollen. Dazu 
gehörten unter anderem die originalen 3-D- 
Fotos aus dem Ersten Weltkrieg. Bilder, die 
es eigentlich gar nicht geben durfte, denn 
Stereoaufnahmen von Flugzeugen waren 
in dieser Zeit verboten. Mit einigem tech- 
nischen Aufwand konnten wir die zweitei- 
ligen Glasplattenbilder druckfähig aufberei- 
ten und mit einer beigelegten 3-D-Brille im 


Heft den Lesern einmal einen ganz anderen 
Blick in die Vergangenheit bieten. 

Immer wieder besondere Blicke auf die 
Luftfahrtgeschichte versprechen wir Ih- 
nen auch für die künftigen Ausgaben von 
Klassiker der Luftfahrt. Kontinuität hat 
Ihr Magazin für die Luftfahrtgeschichte in 
den vergangenen zehn Jahren aber auch in 
ganz anderer Hinsicht bewiesen. Der Preis 
blieb stabil, von Anfang an bis heute. Nein, 
bei der Umstellung von der Mark auf den 
Euro wurde ihr Magazin für die Luftfahrt- 
geschichte sogar billiger. Zwar nur um zwei 
Cent, aber immerhin. Ihr Redaktionsteam 
wünscht Ihnen weiterhin viele Stunden 
Freude und spannende Lektüre mit Klas- 
siker der Luftfahrt. Die Luftfahrtgeschich- 
te bietet eine Vielfalt ohne gleichen. Sie ist 
noch lange nicht zu Ende erzählt. 

hm 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 
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Historische Technik im 

Detail: Leser von Klassiker 
der Luftfahrt erhalten oft 
(el Ig-lelst-letel-uÄluleliTel CH 














Klassiker in Aktion: Die 
Oldtimer-Porträts machen 
die Luftfahrtgeschichte 

in jedem Heft nochein 
Stück lebendiger. 


V 
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Perfehte Arbeit | 


un M A N 
jef4O jahre nach ihrem letzten Flugikam eine Corsair wieder indie Luft 


leicht dem Umstand, nie einen Luftkampf bestritten zu haben, verdankt die FG-1D-Corsair 
von Charles Osborn, dass sie heute wieder fliegt. Jahrzehnte. überlebte sie als Wrack in 
El Salvador und den USA, bevor sie in vierjähriger Arbeit perfekt restauriert wurde...) 






N 2 a 
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Dollar kostete die FG-ID 
Corsair 1958, Heute dürfte sie rund 
1,6 Millionen wert sein. Brad Hood, 
Chef von Vintage Fighters, fliegt den 
Jäger hier über dem Ohio in Indiana. 
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«Aha gellJE Flugzeuge erkennen | 
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Spielen Sie mit und gewinnen Sie. Regelmäßige Leser von 
Klassiker der Luftfahrt kennen das alljährliche Kenner-Quiz 
bereits. Zum Jubiläum „Zehn Jahre Klassiker der Luftfahrt“ 
haben wir für Sie einiges draufgelegt: Diesmal gibt es Preise 
im Wert von über 7000 Euro, mehr als je zuvor. 


Die Preise 


1. Preis 


FORTIS B-42 Pilot Professional Chronograph GMT 
Ein Schmuckstück für jeden Arm. Der Chronograph verfügt 
über ein Automatikwerk 7750 mit zweiter Zeitzone GMT. 

Das markante Gehäuse ist aus Edelstahl sabliert mit Drücker- 
schutz, das Saphirglas beidseitig entspiegelt. Zahlen, Indices 
und Zeiger mit weißer Leuchtmasse, der Chronographen- 
zeiger gut sichtbar in Neonorange. 

Wert: 2980,- Euro 





2. Preis 3. Preis 

FORTIS B-42 Flieger Elektronischer Drehmomentschlüssel 
Day/Date Stahwille 730DR 

Diese klassische Schwei- Der Gewinner erhält ein Stahlwille-Werkzeug der Premium- 
zer Uhr der Fa. Fortis ist klasse. Der per Tastendruck bequem einstellbare elek- 
ausgestattet mit einem tronische Drenmomentschlüssel mit Einsteckwerkzeug 
Automatikwerk, Feinre- besitzt einen Messbereich von 40 bis 400 Nm. Antrieb 3/4", 
gulierung und Incabloc- Links-und Rechtsumschaltung. Dieses Profigerät wird in 
Stoßsicherung. Das Zif- einem stabilen Stahlkoffer geliefert. 

ferblatt ist mattschwarz, Wert 550,- Euro 


Ziffern und Zeiger mit 
weißem Superluminova. 
Auch diese Fliegeruhr 
besitzt beidseitig ent- 
spiegeltes Saphirglas 
und ist bis 20 bar dicht. 
Wert: 1035,- Euro 





4. bis 5. Preis 


RIMOWA TOPAS ‚ Dieses britische Flugzeug 
Piloten-Trolley konnte bis zu 24 Stunden in 
Der wendige Piloten-Trolley mit der Luft bleiben. 
integriertem Teleskopgestänge 
ist für die Flugzeugcrew genauso 
ideal wie für Geschäftsreisende 
und Privatleute. Robuste Alu- 
schalen, sichere Zahlenschlösser, 
reichlich Platz im geräumigen 
Innenraum. Staubdicht, tempera- 
turresistent und stoßfest. 

Wert 449,- Euro 


J Avro Lancaster 

$ Handley-Page Halifax 
F Avro Shackleton 

M de Havilland D.H. 91 
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» Mitmachen und tolle Preise gewinnen! 
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Fotos: KL-Dokumentation 
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Dieser Jäger gehörte zu den Hier handelt es sich um das Mit diesem Amphibium Ohne die niederländische 
ersten Flugzeugen der israe- erfolgreichste Kampfflug- wurde eine besondere Marine wäre dieses Flug- 
lischen Luftwaffe. zeugs der westlichen Welt. Flügelbauweise erprobt. zeug nie gebaut worden. 
E Messerschmitt Bf 109K D Chance Vought Crusader C Blohm & Voss BV 138 N Dornier Do 24 

| Supermarine Seafire E McDonnell Douglas F-4 V Dornier Do 24 P Consolidated Catalina 
U Hawker Fury K Douglas A-4 Skyhawk A Latecoere 521 W Dornier Wal 

L Avia S-199 O Hawker Hunter T Weserflug We 271 V1 R Fokker T-7 


angefordert werden unter: Redaktion@kKlassiker-der-Luftfahrt.de 
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Gewinnspiel 


Flugzeuge erkennen 








6.+7. Preis 


RIMOWA Limbo 
Business Trolley 

Ein elegantes schwarze Ge- 
päckstück aus Polycarbonat 
im glänzenden Rillendesign 
mit formschönen silberglän- 
zenden Beschlägen. Der Busi- 
ness Trolley verfügt über eine 
optimal durchdachte Innen- 
aufteilung, ausgestattet mit 
Notebook- und Kabeltasche. 
Das Multiwheel-Rollsystem 
macht den Trolley angenehm 
beweglich. 

Wert 399,- Euro 


9. Preis 


RIMOWA Business-Trolley 
aus der Serie Salsa 

Der hochmoderne, silberfar- 
bene Trolley ist aus 100 Prozent 
Polycarbonat gefertigt, des- 
halb extrem leicht und nahezu 
unverwüstlich. Die Innenauf- 
teilung ist gelungen: Fächer- 
einteilung mit Notebook- und 
Kabeltasche. Das Multiwheel- 
Rollsystem macht den 
Trolley leicht beweglich. 
Wert 259,- Euro 





8. Preis 


Classic Flight Jumbo 
Trolley mit Notebook- 
Tasche 

Markanter Reisebegleiter aus 
der Alu-Serie von RIMOWA mit 
liebevollen Details: glän- 
zende Alu-Ecken, niveauvoller 
Ledergriff, nostalgische Pack- 
gurte, helles Innenfutter mit 
Flugzeugmotiven. Mit großen 
Rollen und Teleskopgriff. 
Wert: 392,- Euro 


m 4 


r 
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10. Preis 


Ferngesteuertes Modell 
der Piper Super Cub 

Mit diesem Modell von hob- 
byzone wird das Erlernen des 
Modellflugs zum Kinderspiel. 
Optisch ist die Super Cub 
eine Augenweide, technisch 
auf dem neuesten Stand mit 
3-Kanal-Fernsteuerung. 

Wert 130,- Euro 







So können Sie gewinnen 


mmmemenprt 


11. Preis 


Corgi Modell der P-51D 
Mustang „Old Crow 

Ein besonders schönes 
Modell der North American 
P-51D im Maßstab 1:32. De 
Gewinner erhält das auf 2200 
Exemplare limitierte Samm- 
lerstück zusammen mit vier 
handbemalten Metallfiguren. 
Wert: 115,- EurO 








12+13. Preis 


Je ein Jahresabo von 
Klassiker der Luftfahrt, 
aerokurier oder 

FLUG REVUE. 

wählen Sie eine Zeitschrift 
aus dem Powerpaket des 
Bereichs Luft- und Raumfahrt 
der Motor Presse Stuttgart! 
Sie erhalten ein Jahr lang die 
von Ihnen ausgewählte Zeit- 
schrift kostenlos nach Hause 
geschickt. 

Wert je 54,90 Euro 








Identifizieren Sie anhand der Bildaus- 
schnitte die gesuchten Flugzeuge, die wir 
alle schon einmal in Klassiker der Luftfahrt 
vorgestellt haben. Von den vier Antwort- 
möglichkeiten zu jedem Foto ist nur eine 
Antwort korrekt. Tragen Sie die richtigen 
Antwortbuchstaben in die Lösungsfelder 
auf der beigehefteten Karte ein, füllen Sie 
auch die Felder auf der Adressseite voll- 
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ständig aus, und schicken Sie uns die Karte. 
Über die Gewinner entscheidet das Los. 
Jeder Einsender des richtigen Lösungs- 
wortes hat die gleiche Chance auf den 
Gewinn eines unserer Preise im Gesamt- 
wert von über 7000 Euro. 

Einsendeschluss ist der 9. August 2009. 
Viel Glück wünscht Ihnen das Team von 
Klassiker der Luftfahrt. 


Ein Transporter, dessen 


Serienbau an knappen 
Rohstoffen scheiterte. 


K Lockheed C-130 Hercules 
U Nord N2501 Noratlas 

E Junkers Ju 252 

S Messerschmitt Me 264 Tri 


Teilnahmekarten können auch 


» Mitmachen und tolle Preise gewinnen! 








Fotos: KL-Dokumentation 





My Ka AN 
° ü id: 
Im April 1939 endete die Dieser schnelle Jäger zeichnete Aus Stahl war dieses Hoch- Dieses Flugzeug gehörte zu 
Produktion dieses zwei- sich durch eine besondere geschwindigkeits-Experi- den schnellsten Jägerent- 
motorigen Bombers. Holzbauweise aus. mentalflugzeug gebaut. wicklungen seiner Zeit. 


A Handley-Page Hampdon K Focke-Wulf Fw 187 Falke D Bristol 188 


R Junkers Ju 86 N de Havilland Mosquito V Douglas X-1 
M Douglas Boston Mk Ill U de Havilland Hornet B Saunders Roe SR 51 
T FiatC.R.25 D Mikojan MiG-3 T BACTSR.2 


angefordert werden unter: Redaktion@klassiker-der-Luftfahrt.de 


W North American Mustang Il 
A Messerschmitt Me 209 

F Hawker Seafury 

E Martin-Baker M.B.5 
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Deutschlands ältestes Flugzeug: Klemm 25 mit BMW-Xa 


Schwäbische Dame 
mit bayerischem Herz 


Diese Klemm 25 ist jetzt Deutschlands ältestes flugfähiges Flugzeug. 
Nach langer Standzeit im Museum hat der BMW-Konzern sie und ihren 


BMW-Sternmotor wieder ins Leben zurückgerufen. 


be olz und Stoff sind die bei- 
den Materialien, aus denen 
das älteste flugfähige Flugzeug 
in Deutschland im Wesentlichen 
besteht: Es ist die Klemm 25 mit 
dem Kennzeichen D-EBMX. 
Das Leichtflugzeug stammt aus 
dem Jahr 1927 und verweist da- 
mit die D-EFTE aus dem „Flie- 
genden Museum“ von Josef Koch 
auf Platz zwei. Auch die D-EFTE 
ist eine Klemm 25. 
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Es ist dem BMW-Konzern zu 
verdanken, dass dieses techni- 
sche Kleinod wieder in die Luft 
gekommen ist. BMW hatte das 
Flugzeug, das 1928 als L25-I in 
die Schweiz exportiert worden 
war, 1979 von einem öÖsterrei- 
chischen Sammler erworben. Da- 
nach war es für mehr als 20 Jahre 
mit anderem Äußeren und dem 
nicht korrekten Kennzeichen D- 
1638 im BMW-Museum in Mün- 


chen zu sehen. Der Konzern, der 
ja einst als Flugmotorenherstel- 
ler begann, hatte diese Klemm 
vor allem wegen ihres Motors 
gekauft, von dem es wohl nur 
noch dieses eine Exemplar gibt: 
ein Fünfzylinder-Sternmotor na- 
mens Xa. Hersteller: BMW. 
Abseits der Öffentlichkeit ab- 
solvierte die alte Dame - nach ei- 
ner umfassenden Restaurierung 
- ihren zweiten Erstflug am 22. 


a 


z; 


} 


er 





August 2008 in Thannhausen. 

Der Motor, der das Interesse 
des bayerischen Auto- und Mo- 
torradherstellers geweckt hatte, 
ist zwischen 1951 und 1932 in 
einer Auflage von etwa 40 Stück 
produziert worden. Er war der 
Nachfolger des BMW X mit von 
2,2 auf 2,9 Liter gesteigerten 
Hubraum und 68 statt 50 PS. 
Eingebaut wurde er auch in den 
Sportflugzeugen Gerner G2 und 
Messerschmitt M31. Der BMW- 
Fünfzylinder war nicht die Stan- 
dardmotorisierung der Klemm 
25 und auch nicht die Erstaus- 
rüstung der heutigen D-EBMX. 
Wahrscheinlich 1932 erhielt sie 
den BMW-Motor. 

Das Sportflugzeug wurde zu 
seiner Zeit mit unterschiedlichen 
Motoren mit Leistungen zwi- 
schen 40 und 95 PS angeboten. 

Zu finden waren Motoren von 
Salmson, Hirth, Siemens und 
Daimler. 
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Fotos: Herzog 
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Recht spartanisch ist die Klemm ausgestattet. 
Sie verfügt allerdings schon über eine Doppelzün- 
dung. Das große Foto links entstand während des 
Überführungsfluges östlich von Augsburg. 


Hanns Klemm setzte in den 1920er Jahren auf 
Leichtbauweise. Der Konstrukteur hatte sich 
1926 in Böblingen selbstständig gemacht. Seine 
Flugzeuge waren einfach gebaut und günstig 
zu betreiben. 








Letzte Absprachen vor dem Überführungsflug: 
Josef Griener hat in Augsburg die Restauration 
durchgeführt. Oldtimerexperte Klaus Plasa war 
für die Testflüge zuständig. 


Eine Kostbarkeit: der luftgekühlte BMW- 
Xa-Sternmotor. Er arbeitet mit einer Ver- 
dichtung von nur 6:1. Im Cockpit gibt es 
einen ungewöhnlichen Drehknauf für das 
kombinierte Öl- und Benzinabsperrventil. 
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Fotos: Herzog 





Klemm 25 


Die Tanks 
fassen rund 90 
Liter, es gibt 
einen kleinen 
Rumpf- und 
zwei Flächen- 
tanks. Etwa 
800 Kilometer 
Reichweite 
sind möglich. 






Die Klemm 25 gab es mit 
unterschiedlichen Motoren, 
darunter der 80 PS starke Hirth 
HM 60 R. Der BMW-Fünfzylinder 
war zu seiner Zeit sehr modern. 


Das Spornrad dient nur als 
Rollhilfe, es ist nur aufge- 
steckt. Vor dem Start wird es 
abgenommen. BMW nutzt die 
Klemm, wie diesen wunder- 
schönen V8, zur Traditions- 
pflege. 
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Die heutige D-EBMX wurde, 
nachdem sie das Klemm-Werk 
in Böblingen verlassen hatte, 
1928 als CH-227 in der Schweiz 
zugelassen. 

Der Einschlag „L25AVI* auf 
dem Typenschild ist späteren 
Datums, wobei das „A“ korrekt 
klein geschrieben sein müss- 
te. Ohnehin wäre es korrekt ge- 
wesen, nach der Baureihenände- 
rung ein weiteres Schild anzu- 
bringen, wie es die Franzosen 
nach dem Zweiten Weltkrieg bei 
der Umrüstung von Beutemaschi- 
nen Me 108 in Nord 1000 oder 
Fi 156 in MS500 getan haben. 


Rund drei Jahre 
Restaurationszeit 


Als das BMW-Museum we- 
gen der geplanten Renovierung 
schloss, zog die Klemm zunächst 
nach Oberschleißheim um. Dort 
wurde Klaus Plasa auf das seltene 
Stück aufmerksam. Der Bundes- 
wehroffizier, in der Szene bestens 
bekannt, besitzt eine Erfahrung 
als Pilot von aviatischen Kost- 
barkeiten wie kaum ein Zweiter. 
Er regte die Wiederherstellung 
der Flugfähigkeit an und führte 
die Erprobungsflüge durch. 

Mit der Restauration beauf- 
tragte BMW erneut Bitz Flugzeug- 
bau. Die Klassiker-Spezialisten 
in Augsburg um Josef Griener 
hatten das Leichtflugzeug vor 
mehr als 20 Jahren schon einmal 
in den Händen gehabt und sei- 
nerzeit für die Museumspräsen- 
tation eine Teilrestauration durch- 
geführt. 

Nun aber ging es um die Flug- 
fähigkeit. Rund drei Jahre ver- 





brachte der Holztiefdecker bei 
Bitz Flugzeugbau. 

Ähnliches erlebte Heinz Dach- 
sel mit dem BMW-Sternmotor, 
der in seinem Betrieb überholt 
wurde. Auch der Motorenspe- 
zialist aus Baierbrunn hat nicht 
alle Stunden gezählt, die er sich 
dem technischen Kleinod mit 
seinem SUM-Vergaser, der DBU- 
Kraftstoffpumpe und den Bosch- 
Zündmagneten gewidmet hat. 
Dem Bayern entging dabei na- 
türlich nicht, dass seine Lands- 
männer einen sehr soliden Fünf- 
zylinder gebaut haben, der, zum 
Beispiel mit den geschmierten 
Kipphebeln und der Doppelzün- 
dung, seiner Zeit voraus war. 

Eine Zeitreise in die entgegen- 
gesetzte Richtung unternahm 
Klaus Plasa bei den Probeflügen. 
Sehr zeitgemäß und damit unge- 
wohnt ist etwa die Seitenruder- 
Pedalbrücke, so groß wie ein 
Fahrradlenker und am Kabinen- 
boden installiert. Bremspedale 
dagegen wird man nicht finden 
denn die Klemm besitzt keine. 

Im Reiseflug erreicht die 
Klemm respektable 115 km/! 
bei 1800 U/min. Stattliche 4 
PS leistet das Motörchen bei 
dieser Einstellung. Zu trimmen, 
so Plasa, brauche man nicht, 
also gibt's auch keine Trimmung. 
Das Höhenruder ist deutlich ner- 
vöser als Seiten- und Querruder, 
ist ihm aufgefallen: „Bei Letz- 
terem gelangt man doch schon 
mal an Vollausschläge, will man 
Böen ausgleichen oder eine Kur- 
ve zügig ein- oder ausleiten. Ich 
finde, dass man hier am ehesten 
merkt, dass man es mit einem 
alten Flugzeug zu tun hat, die 
wurden ja anfangs primär nur 
mit dem Seitenruder um die 
Ecke gewürgt.“ 

Bei einigen ausgewählten Ge- 
legenheiten soll die aviatische 
Kostbarkeit der Öffentlichkeit 
gezeigt werden, geflogen vom 
BMW-Werkspiloten Peter Kühnl. 
Zuständig ist „BMW Classic“, 
die Traditionspflegeabteilung des 
Konzerns. 

Das Tüpfelchen auf dem i wäre 
das Kennzeichen D-EBMW ge- 
wesen, leider stand es nicht zur 
Verfügung. Getragen wird es von 
einem Metallflugzeug, das kaum 
Aussichten hat, zum gesuchten 
Klassiker zu werden: eine Cess- 
na 207 Skywagon. 

Martin Schulz 
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Bonn/Hangelar wird 100 Jahre alt 


Ältester aktiver Flugplatz 


Seit 1909 ist der heutige Verkehrslandeplatz Bonn/Hangelar praktisch 
ohne Unterbrechung in Betrieb. Die Historie dieses traditionsreichen 
Flugplatzes spiegelt zugleich Phasen deutscher Geschichte wider. 


s ist der 17. Juli 1909. Auf 

der Hangelarer Heide bei 
Bonn will ein gewisser Fritz Pul- 
lig endlich mit seinem selbstge- 
bauten Flugapparat zum ers- 
ten Mal in die Luft aufsteigen. 
Der Versuch gelingt. In etwa 
sechs Metern Höhe fliegt Pullig 
über eine Strecke von 400 Me- 
tern. Der Tag gilt heute als das 
Geburtsdatum des Flugplatzes 
Bonn/Hangelar. Man nimmt für 
sich in Anspruch, Deutschlands 
ältester aktiver Flugplatz zu sein, 
denn im Gegensatz zu anderen 
Flugplätzen ist Bonn/Hangelar 
bis heute ein öffentlicher Ver- 
kehrslandeplatz. 

Zivile und militärische Nut- 
zungen im Wechsel hat dieser 
Flugplatz gleich mehrfach erlebt. 
Mal hatten ihn Engländer besetzt, 
mal Franzosen, mal Amerikaner. 
Berühmte und auch berüchtigte 
Personen der Zeitgeschichte nutz- 
ten Bonn/Hangelar. Bis heute ist 
der Verkehrslandeplatz im Rhein- 
land einer der Schwerpunktlan- 
deplätze in NRW. 
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Nach Pulligs Flugversuchen, 
die er bald aufgibt, kurbelt die 
Bonner Sektion des Niederrhei- 
nischen Vereins für Luftschiff- 
fahrt die fliegerischen Aktivitä- 
ten in der Hangelarer Heide an. 
Für ein Schaufliegen, das in den 
Augen der damaligen Zeitgenos- 
sen eher zirzensischen Charakter 
hat, gewinnt der Verein 1911 un- 
ter anderem den Kölner Flieger 
Bruno Werntgen. Kurz darauf 
beginnt der gerade 19-Jährige in 


Hangelar Schul- und Passagier- 
flüge anzubieten. 

Mit dem Ausbruch des Ers- 
ten Weltkrieges okkupiert das 
Militär den Flugplatz zunächst 
mit 14 Flugzeugen des Etappen- 
Flugzeugparks 2. Im November 
1914 zieht die Kampfeinsitzer- 
staffel (Kest.) 6 mit 15 Albatros 
D III und D V in Hangelar ein. 
Im Dezember 1918 übernimmt 
die Squadron No. 5 der engli- 
schen Royal Air Force den Platz. 


Jubiläumsflugtag 





Das Wochenende 22./23. August 2009 sollten sich Klassiker- 
Fans schon einmal freihalten. Dann feiert nämlich der 
Flugplatz Bonn/Hangelar seinen 100. Geburtstag mit 
einem großen Flugtagwochenende. 

Die Organisatoren versprechen eine tolle Veranstaltung 
mit vielen Attraktionen in der Luft und am Boden, die 
besonders die Herzen der Oldtimerfans höher schlagen 
lassen werden. Laufend neue Infos zum Jubiläumsflugtag 
gibt es auf der Internetseite www.edkb100.de. 








Bei Flugtagen, hier 1934, 
kamen Tausende (links). Fritz 
Pullig war 1909 der erste 
Flieger in Hangelar. Der 


„fliegende Pater“ Schulte 


kurbelte nach dem Krieg mit 
Tiger Moth die Flugschulung 
wieder an (unten). 





Nach ihrem Abzug lassen sich im 
Februar 1920 Einheiten des 33. 
französischen Fliegerregiments 
in Hangelar nieder. 

Erst am 1. Februar 1926 lan- 
det wieder ein deutsches Flug- 
zeug in Hangelar. Es herrscht 
Aufbruchstimmung. Die Verwal- 
tung des Flugplatzes übernimmt 
eine kommunale Arbeitsgemein- 
schaft Luftverkehr Siebenge- 
birgsflug. Man hat große Pläne, 
beantragt die Zulassung Han- 
gelars als Verkehrsflughafen. Das 
wird abgelehnt. Zwischen dem 
Kölner Butzweilerhof und Frank- 
furt wird kein dritter großer Flug- 
hafen benötigt. Immerhin wird 
Hangelar 1927 offiziell Flugha- 
fen zweiter Ordnung und Ver- 
kehrslandeplatz. 

Die ausgehenden 20er Jahre 
sind durch viele Aktivitäten ge- 
prägt. Mit Flugtagen wird Geld 
verdient. Berühmte Zugpferde 
sind Ernst Udet, Gerhard Fiese- 
ler, Thea Rasche, Hermann Köhl. 
Die Kasseler Raab-Katzenstein 
Flugzeugwerke eröffnen 1927 in 
Hangelar eine Flugschule. 

Im selben Jahr startet die Ge- 
werbliche Berufsschule der Stadt 
Bonn mit der AG Luftverkehr 
Siebengebirgsflug einen ersten, 
einjährigen Jungfliegerkurs, in 
dem Jugendlichen eine theoreti- 
sche Ausbildung, praktischer 
Werkunterricht und eine fliegeri- 
sche Ausbildung geboten wird. 

Sogar einen kleinen Tourismus- 
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Fotos: Archiv Küper 


Flugplatzjubiläum 








Spektakulärer Besucher: Am 5. Oktober 1932 landete eine der 
beiden riesigen Junkers G-38 der Luft Hansa (D-2500) in Hangelar. 


verkehr gibt es. Für den Sommer 
1929 richtet die Welu einen See- 
bäderdienst von Hangelar nach 
Norderney und Borkum ein. Ei- 
nes der letzten großen Ereignis- 
se vor dem Einzug der National- 
sozialisten in Hangelar ist der 
Europarundflug 1932. 

Gleich nach der Machtüber- 
nahme drängen die Bonner Na- 
zis die bisherige Flugplatz-Ge- 
schäftsführung aus dem Amt. 
Ein Scharführer der SS-Flieger- 
gruppe Bonn übernimmt die 
Flugplatzleitung. Dennoch läuft 


Foto: Archiv Küper 


der Betrieb zunächst noch mit 
zivilem Charakter weiter. Die 
Bonner Brüder Horten, später 
als Konstrukteure berühmt, er- 
proben hier mehrere ihrer Nur- 
flügler. 

Im Jahr 1937 wird Hangelar 
zum Luftwaffenstützpunkt aus- 
gebaut. Vor Kriegsbeginn dient 
er unter anderem dem KG 26 
mit He 111 und einer Versuchs- 
Nachtjagdstaffel als Basis. Im 
Krieg nutzen verschiedene Ein- 
heiten den Platz, die berühm- 
teste dürfte die I. Gruppe des 


JG 300 „Wilde Sau“ gewesen 
sein. Ende 1944, genauer: am 
Weihnachtsabend, und im Janu- 
ar 1945 wird der Flugplatz bom- 
bardiert. Am 21. März nehmen 
amerikanische Truppen den Platz 
ein. 

Der fliegerische Neubeginn 
fällt ins Jahr 1952 zunächst mit 
dem wieder erlaubten Segelflug. 
Bis am 5. Mai 1955 die Bundes- 
republik die Lufthoheit wieder 
erlangt, nutzen nur ausländi- 
sche Motorflugzeuge den Flug- 
platz Hangelar. Zugleich kommt 
auch der erste Hubschrauber des 
damaligen Bundesgrenzschutzes, 
eine Hiller UH-12B nach Han- 
gelar. In den folgenden Jahren 
und Jahrzehnten wird Hangelar 
zu einem wichtigen Standort 
der BGS-Fliegerstaffel West, 
heute der Bundespolizei-Flieger- 
staffel. 

Eine herausragende Figur in 
der Geschichte Hangelars ist in 
den 50er Jahren der „fliegende 
Pater“ Paul Schulte. Er gründet 
in Hangelar den „Jugendhorst 
Europa“, eine Flugschule, an 
der mit in England erworbenen 


Tiger Moths unter anderem Mis- 
sionspiloten ausgebildet werden 
sollen. Doch schon nach kurzer 
Zeit übergibt Pater Schulte die 
Schule dem Land Nordrhein- 
Westfalen. Eine Nachfolgegesell- 
schaft dieser Flugschule besteht 
noch heute. 

Ab den 50er Jahren geht es 
mit dem Aufbau des Platzes gut 
voran. Die Firma Pützer Flug- 
zeugbau, aus der später am Flug- 
platz Dahlemer Binz Sportavia 
Pützer wird, hat hier ihre Wur- 
zeln, luftfahrttechnische Betrie- 
be siedeln sich an. Der Flugplatz 
wird in den folgenden Jahrzehn- 
ten zu einem ernst zu nehmen- 
den Wirtschaftsfaktor für die 
Region. Heute ist Bonn/Hange- 
lar ein moderner Platz, der vie- 
len Vereinen und Privathaltern 
eine Heimat bietet. Über 200 
Luftfahrzeuge von Vereinen, Pri- 
vatleuten und Firmen und gut 
30 Hubschrauber der Bundes- 
polizei sind hier stationiert. Sie 
alle führen die lange Tradition 
dieses Flugplatzes fort, die 1909 
begann. 


Heiko Müller 


Leserreisen 2009 


Besuchen Sie mit uns die Flying Legends in Duxford. Schon am 
Freitag geht es mit dem Besuch des Imperial War Museum los. 
Am Samstag steht dann die Airshow an. Sonntags besuchen wir 
das berühmte Royal Air Force Museum in Hendon. 


ab 699 Euro pro Person 


= 


Reisen Sie mit zur größten militärischen Airshow der Welt. Zum 
Jubiläum 60 Jahre NATO erwartet Sie eine Riesenschau. Wir kom- 
binieren den Besuch mit Abstechern zum Fleet Air Arm Museum 
in Yeovilton und zum Royal Air Force Museum in Hendon. 

ab 999 Euro pro Person 


> 


Nur auf der MAKS-Airshow auf dem Flugtestgelände Shukowski 
können Sie die neuesten Muster aus Russland bewundern. Eine 
Besichtigung des legendären Monino-Museums der russischen 
Luftstreitkräfte ist natürlich auch bei unserer Reise dabei. 


ab 1699 Euro pro Person 


> 


Highlights dieser Super-Tour sind das geplante „Open House“ der 
Edwards AFB und ein Besuch der Endmontage von Boeing in 
Everett. Erleben Sie weiter das Museum of Flight in Seattle, die 
Flying Heritage Collection von Paul Allen und das Evergreen Aviation 
ERSOEISCHH N TSETSI0T WIE KolgzTefolaluslimfel-1@d eI-1g8lalasiu-Tai-Telatfei-KeieleiT-a 


ab 2799 Euro pro Person 


DER Deutsches Reisebüro GmbH & Co OHG, Im Hauptbahnhof, 60329 
Frankfurt, Tel. 069/230911 Fax: 069/235009, E-Mail: flugrevue-reisen@der.de 





English Electric Lightning 


Britischer Blitz 


er Mach 2.3 schnelle All- 

wetter-Abfangjäger Light- 
ning (Blitz) gehört zu den 
schnellsten Flugzeugen der Welt, 
und doch reicht sein Entwurf 
bis in die vierziger Jahre zurück. 
Seit 1946 hatte eine Gruppe um 
den britischen Canberra-Flug- 
zeugkonstrukteur William Ed- 
ward Willoughby „Teddy“ Pet- 
ter bei English Electric (später 
British Aircraft Corporation), 
angeblich auch unter Nutzung 
deutscher aerodynamischer Er- 
kenntnisse, Studien für Großbri- 
tanniens erstes Überschallflug- 





zeug begonnen. Als Konzept 
ER.103 wurde das zweistrahlige 
Forschungsflugzeug mit Pfeilflü- 
geln und übereinander angeord- 
neten Triebwerken ab 1947 von 
der britischen Beschaffungsbe- 
hörde gefördert, die 1949 zwei 
fliegende und einen Prototypen 
für Bodentests bestellte. 

Die erste P1.A startete am 4. 
August 1954 in Boscombe Down 
mit Roland „Bea“ Beamont am 
Steuer zum Erstflug. Nachdem 
er trotz seines Antriebs mit nur 
zwei Turbojet-Axialtriebwerken 
Armstrong Siddeley Sapphire 


Schwer bewaffnet, mit Raketenwerfern auf den Flügeln, wurde 
diese Lightning einst auf der Pariser Luftfahrtmesse präsentiert. 
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English Electric Lightning 


Beim Jungternflug ne 
dieses Foto von 10a den 





Sa.5 ohne Nachbrenner mit 
Leichtigkeit Mach 1.2 erreichte, 
wurde der Entwurf zügig zum 
Abfangjäger mit Radar und Be- 
waffnung fortentwickelt. Der 
zweite Prototyp erhielt bereits 
den typischen, tropfenförmigen 
Unterrumpftank und eine 50- 
mm-Bugkanone Aden Mark 4. 

Die erste „echte“ Lightning, 
als Prototyp damals noch P1.B 
genannt, startete am 4. April 
1957, wieder mit Beamont am 
Steuer, zum Erstflug. Ein Jahr 
später folgten 20 Vorserienflug- 
zeuge, mit denen die sehr um- 
fangreiche Erprobung durchge- 
führt wurde. Im Oktober 1959 
begann die Serienfertigung für 
die RAF. Als Triebwerk wurde 
das Rolls-Royce Avon mit Nach- 
brenner verwendet. 


Als Hauptwaffe nutzte die mit 
dem Airpass-Radar von Ferran- 
ti ausgestattete Lightning zwei 
Firestreak-Luft-Luft-Lenkwaf- 
fen. Alternativ konnten 44 klei- 
nere (Kaliber 50,4 mm), unge- 
lenkte Luft-Boden-Raketen mit- 
geführt werden. 

Wegen ihrer geringen Reich- 
weite diente die Lightning zu- 
nächst zum reinen Objektschutz 
der britischen V-Bomber-Flieger- 
horste. 

Erst die nachträglich erzielte 
Luftbetankungsfähigkeit und die 
verbesserten Triebwerke ermög- 
lichten längere Abfangeinsätze 
gegen sowjetische Bomber über 
der Nordsee. 

Die Lightning konnte ohne 
Nachbrenner Überschalltempo 
erreichen und halten („Super- 
cruise“). Wegen ihrer schwieri- 
gen Start- und Landeeigenschaf- 
ten, die auch für die besonders 
ausgewählten Piloten eine Her- 
ausforderung waren, erhielt die 
Lightning den Spitznamen „Frigh- 
tening“ (furchteinflößend). 

Ab 1965 setzte die RAF die 
Lightning auch als Tiefflug-Ab- 
fangjäger bei der RAF Germany 
ein. Die wartungsaufwändige 
Lightning verschwand bis 1988 
aus dem Frontdienst. Einzelne 
Flugzeuge blieben jedoch bis in 
die neunziger Jahre einsatzbereit. 
Die einzigen Exportkunden wa- 
ren Saudi-Arabien und Kuwait. 

Insgesamt wurden 339 Light- 
nings in zahlreichen Versionen 
und Varianten gebaut, darunter 
als zweisitzige Trainer, als Auf- 
klärer und als Jagdbomber. 

Sebastian Steinke 


English Electric Lightning F.6 


Einsatzgebiet: Allwetter- 
Abfangjäger 

Besatzung: ein Pilot ( Trai- 
nerversion T.5 doppelsitzig) 
Antrieb: zwei Turbojets 
Rolls-Royce Avon 304R mit 
Nachbrenner und jeweils 
73 kN Schub 

Länge: 16,84 m 

Höhe: 5,97 m 

Spannweite: 10,61 m 
Höchstgeschw.: 2415 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 18290 m 
Reichweite (ohne Zusatz- 
tanks): 1287 km 








Leermasse: 12719 kg 

max. Startmasse: 18915 kg 
Bewaffnung: zwei Maschi- 
nenkanonen mit je 130 
Schuss Munition, zwei Luft- 
Luft-Lenkwaffen Firestreak 
oder Red Top seitlich des 
Bugs. 48 ungelenkte Luft- 
Boden-Raketen im Bug, un- 
gelenkte Raketen unter den 
äußeren Flügeln, außerdem 
zwei 1200-Liter-Zusatztanks 
über den Flügeln 


Angaben für die typische 
Serienversion F.6 
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Fotos: KL-Dokumentation 
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Fotografiert von: Jörg Adam 


Wonder 








English Electric Lightning 


Von den 339 gebauten Lightnings überlebten 
nur vier flugfähige Exemplare. Allerdings gibt es 
weitere Restaurierungsprojekte. Mit seinen bei- 
den durstigen Nachbrennertriebwerken ist der 
wartungsaufwändige und nur von sehr geübten 
Piloten zu fliegende Hochleistungsjäger kein 
typischer Jet für Flugzeugsammler. 


Fotos: Hoeveler 


Lightning T.5, 
ZU-BEX, XS451 


Unser Posterflugzeug ist eine 
der berühmten vier Lightnings 
von Thunder City in Südafrika. 
Sie flog seit Juni 1965 bei der 
RAF und gelangte im November 
desselben Jahres zu deren No. 5 
Squadron. Im Dezember 1969 
erlitt sie einen schweren Scha- 
den in Binbrook. Ihr ziviler 
heutiger Besitzer ist Barry Pover 
von Classic Jets Aviation Co am 
City Airport Plymouth, der seine 
Lightning per Schiff nach Süd- 
afrika brachte. Neben unserem 
abgebildeten T.5-Doppelsitzer 
mit der Werknummer B1/95011 
sind bei Thunder City auch noch 
die F.6, XR773, die F.6, XP695, 
und die T.5, XS452, betriebsfä- 
hig erhalten. Thunder City bei 
Kapstadt ist nach eigener Aus- 
sage der größte zivile Betreiber 
von ehemaligen Militärjets. Sie 
werden außer von Thunder-City- 
Vorstandschef Mike Beachy von 
zahlreichen ehemaligen Test- 
piloten geflogen, darunter der 
frühere  Eurofighter-Testpilot 
Keith Hartley, der Südafrika- 
ner Dave Stock und Lightning- 


Veteran lan Black. Eine gan- 
ze Riege ehemaliger RAF-War- 
tungstechniker übernimmt in 
freiwilligen Urlaubseinsätzen 
die komplizierte technische In- 
standhaltung der zweistrahligen 
Hochleistungsflugzeuge, deren 
Betrieb von einer Ölfirma mitfi- 
nanziert wird. In Südafrika dür- 
fen die heute zivil registrierten 
Lightnings auch spektakuläre 
Tief- und Formationsflüge mit 
zahlenden Gästen ausführen. 
Dabei ist Thunder City für sei- 
nen sehr sicheren Flugbetrieb 
bekannt. Neben den Lightnings 
gehören auch drei BAE Buc- 
caneer, sieben Hawker Hunter, 
eine Strikemaster und ein Puma- 
Hubschrauber zum flugfähigen 
Bestand. Unser Posterfoto ent- 
stand aus einer Buccaneer beim 
Hochziehen nach einem tiefen 
Formationsflug über der Küste 
bei Kapstadt. 


Lightning F.6, XR771 


In hervorragendem Pflegezu- 
stand und mit voller Raketen- 
bewaffnung zeigt sich die Light- 
ning des Midland Air Museum 








Die beiden Lightning des Midland Air Museum (oben) und des RAF 
Museum in Cosford (rechts) werden mit der typischen Firestreak- 
Bewaffnung der Abfangjäger präsentiert. 
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in Coventry. Das 1966 gebaute 
Flugzeug mit der Werknummer 
95256 und den Kennbuchsta- 
ben BF stellt einen alarmstart- 
bereiten Abfangjäger dar. Diese 
Lightning flog einst bei der 74 
Squadron und gehört heute der 
Firma Magnetec Ltd., die ihn 
leihweise in Coventry ausstellt. 


Lightning F.2A, XN730 J 


Vielen deutschen Luftfahrt- 
fans dürfte, neben der XN782 
in Hermeskeil, die Lightning im 
Luftwaffenmuseum der Bundes- 
wehr in Berlin-Gatow bekannt 
sein. Dieser einsitzige Abfang- 
jäger ist noch mit dem Tank- 
ausleger für die Luftbetankung 
ausgerüstet. Seitlich des Rump- 
fes erkennt man die Stummelpy- 
lone für die Raketenbewaffnung. 











Gegen Ende ihrer Dienstzeit erhielt die Lightning einen olivgrü- 
nen Tarnanstrich als Schutz vor allem für parkende Flugzeuge. 





Außerdem konnte die Lightning 
mit Waffenstationen und Tanks 
über den Tragflächen ausgerüs- 
tet werden. Das Flugzeug trägt 
die Werknummer 95107 und 
flog erstmals am 23. November 
1961. Bei der 19 Squadron der 
RAF trug es den Kennbuchsta- 
ben B. Im März 1965 wurde es 
in die Version F.2A umgebaut 
und danach an die 92 Squadron 
abgegeben. Vom einstigen Mu- 
seumsstandort Uetersen reiste 
die Lightning mit an den heu- 
tigen Standort, die ehemalige 
RAF-Station Gatow in Berlin. 





Lightning F.1/P1B, X6337 


Eine besondere Kostbarkeit 
ist die Lightning der Cold War 
Collection im RAF Museum in 
Cosford, ist sie doch das letzte 
von 20 Vorserienflugzeugen. Ihr 
ungewöhnlicher Ausstellungs- 
ort, sie hängt senkrecht von der 
Decke der Ausstellungshalle, 
ermöglicht einen anschaulichen 
Blick auf die markanten Pfeil- 
flügel des seit 1959 fliegenden 
Jägers, in denen sich vor allem 
Tanks befanden. Selbst in den 
einteiligen Landeklappen wur- 
de noch Treibstoff befördert. 
Nach diversen Einsätzen für 
die Zulassung von Modifikati- 
onen und der Verwendung als 
Schulflugzeug überdauerte die- 
se spiegelblank polierte Light- 
ning die Jahre seit ihrem letzten 
Flug im März 1969 im Bestand 
einer Lehrwerkstatt der RAF in 
Cosford. 
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Jetzt im Handel! 


J2F Duck 
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Von der J2F-6 (oben und links) wurden in den letzten drei Kriegsjahren 
insgesamt 330 Exemplare bei der Columbia Aircraft Corporation 
gebaut. Die meisten wurden bei Kriegsende verschrottet. 





BP... Fi 
Eine J2F-5 trainiert Starts und Landungen auf dem Deck des Flugzeug- 
trägers USS „Charger“ (AVG-30) während einer Ausbildungsfahrt in 


Chesapeake Bay, August 1942. 


Fotos: KL-Dokumentation 
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J2F Duck 








EEE 12F-6 Duck | 


Verwendung: Mehrzweckflugzeug 
für Aufklärung, Suche und Rettung 
Besatzung: 2 

Antrieb: ein Neunzylinder-Sternmotor 
Wright R-1820-54 Cyclone 

mit 770 KW (1050 PS) 

Länge: 10,36 m 

Spannweite: 11,89 m 

Höhe: 3,76 m 

Flügelfläche: 38,00 m? 

Leermasse: 2470 kg 

maximale Startmasse: 3520 Kg 
Marschgeschwindigkeit: 170 km/h 
Höchstgeschwindigkeit: 285 km/h 
Steigrate: 6,75 m/S 

Gipfelhöhe: 8140 m 

Steigzeit auf 3050 m: 8,8 min 
Reichweite: 1090 km 

Bewaffnung: zwei 45,4-kg-Bomben 

















Zeichnung: Marsan; Foto: KL-Dokumentation 
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ie Geschichte dieses außergewöhn- 

lichen Flugzeuges begann mit ei- 

ner Idee von Grover Loening, dem 
Chef der Loening Aeronautical Engineering 
Corporation. Er hatte bereits zu Beginn der 
1920er Jahre den US-Streitkräften amphi- 
bische Unterstützungsflugzeuge der Serien 
OA und OL geliefert, doch als die Navy di- 
ese im Jahre 1928 ersetzen wollte, hatte Lo- 
ening sein Unternehmen bereits an die Key- 
stone Aircraft Corporation verkauft und 
sich mit der neuen Grover Loening Aircraft 
Company selbstständig gemacht. Seine Idee 
war, nur noch Entwürfe und Konstruktionen 
auszuarbeiten, während die Flugzeuge selbst 
dann von anderen Unternehmen in Lizenz 
produziert werden sollten. So entwarf er als 
OL-Nachfolger unter anderem das zweisit- 
zige Schwimmerflugzeug XO2L-1. 

Indessen hatte LeRoy Grumman gemein- 
sam mit früheren Loening-Mitarbeitern, 
darunter Grovers Bruder Albert, 1929 die 
Grumman Aircraft Engineering Corporation 
gegründet, aber die Neulinge wurden nicht 
gerade mit Aufträgen überhäuft und bau- 
ten zunächst Lkw-Sattelauflieger. Dann aber 
kauften sie Patente von Loening zu einzel- 
nen Baugruppen und schließlich den kom- 
pletten Entwurf der XO2L-1, den sie zur G-7 
weiterentwickelten und der Navy als XJF-1 
anboten. 

Bei allen Versionen der Duck handelte es 
sich um amphibische Schwimmerflugzeuge 
mit Aluminiumrumpf. Die Tragflächen hat- 
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ten Holme aus Metall, waren stoffbespannt 
und über N-Träger miteinander verbunden. 
Auch die Ruder hatten Stoffbespannung. 
Der lange, vorspringende Zentralschwim- 
mer, ein typisches Loening-Markenzeichen, 
war einstufig ausgelegt und nahm im Flug 
das einziehbare Fahrwerk sowie das eben- 
falls einziehbare Heckrad auf. 

Der Ganzmetallrumpf und die stoffbe- 
spannten Tragflächen des Doppeldeckers wa- 
ren fast unverändert vom zweisitzigen Ma- 
rinejagdflugzeug Grumman FF-1 übernom- 
men worden. 


Im Notfall quetschten sich 
sechs Leute in den Rumpf 


Zwei Schwimmer unter dem unteren Flü- 
gel stabilisierten das Flugzeug im Wasser. 
Im Raum zwischen Rumpf und Schwimmer 
fanden die Funk- und Fotoaufklärungsaus- 
rüstung sowie ein Verwundeter auf einer 
Krankentrage Platz. Alternativ dazu konn- 
ten hier zwei Personen nebeneinander sit- 
zen; es sind allerdings Fälle bekannt, in de- 
nen dort sogar sechs Personen transportiert 
wurden. Die Besatzung bestand aus einem 
Piloten und einem Funker/Beobachter, die 
hintereinander untergebracht waren. Als 
Antriebe kamen bei allen Varianten luftge- 
kühlte Sternmotoren zum Einsatz. 

Am 24. April 1933 absolvierte die XJF-1 
(BuAer 9218, Werksbezeichnung: Model G-7) 
unter Paul Hovgard ihren Erstflug. Bereits 





Vorderansicht der J2F-6 (BuAer 36935), abgestellt auf der Patuxent River NAS, Maryland, Dezember 1943. 


am 4. Mai 1933 stellte Grumman den Navy- 
Inspektoren diese Maschine vor, und weil 
einerseits keine Konkurrenzangebote vor- 
lagen und andererseits die Erprobungen in 
Anacostia bis auf wenige Änderungswün- 
sche recht erfolgreich verliefen, erhielt das 
Unternehmen den ersten Bauauftrag in der 
noch jungen Firmengeschichte. Da aber die 
Navy zum damaligen Zeitpunkt nicht genü- 
gend Geld hatte, verging bis zum Baube- 
ginn einige Zeit, in der der Entwurf noch- 
mals überarbeitet wurde. So wurde der 
Rumpf verstärkt und eine Fangeinrichtung 
für die Landung auf Flugzeugträgern instal- 
liert. 

Zwischen dem 17. April und dem 9. Ok- 
tober 1934 wurden 27 Exemplare der JF-1 
gebaut, von denen je eine auf den Philippi- 
nen, auf Hawaii und in der Panamakanalzo- 
ne stationiert wurde. Ihnen folgten 15 JF-2 
für die Küstenwache (plus acht bewaffne- 
te G-20 für Argentinien) und fünf JF-3 für 
die Navy Reserve. Bis zum Kriegseintritt 
der USA Ende 1940 kamen noch 89 ]2F-1 
(Navy), 50 J2F-2 (15 Navy, 15 Marine Corps, 
zwei für den Export), 21 J2F-3 (Navy) so- 
wie 39 J2F-4 (32 Navy, sieben für Argenti- 
nien) hinzu. 

Die einzelnen Versionen waren äußerlich 
nur auf den zweiten Blick voneinander zu 
unterscheiden und erhielten vor allem ver- 
schiedene Motoren: 

JF-1: Pratt & Whitney R-1850-62 Twin 
Wasp (700 kW); 
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J2F Duck 


J2r-6 NUN 


Fotos: Hoeveler (3), KL-Dokumentation 


JF-2: Wright R-1820-102 Cyclone (550 kW) 
und zusätzliche Funkausrüstung; 
JF-3: analog der JF-2, aber mit Dreiblattpro- 
peller von Hamilton Standard: 
J2F-1: Wright R-1820-20 Cyclone (550 
kW), Katapultausrüstung und Fanghaken 
für Decklandungen; 
J2F-2: bewaffnete Ausführung mit einem 
fest installierten und einem beweglichen 
7,62-mm-MG Browning M-2 sowie Bom- 
benaufhängungen unter den Flügeln; 
J2F-3: Wright R-1820-36 Cyclone mit Hö- 
henlader und Konstant-Geschwindigkeits- 
Propeller; 
J2F-4: Zielschleppausführung; 
J2F-5: 144 Exemplare mit stärkerem Motor 
Wright R-1820-50 (725 kW) und modifi- 
zierter Einsatzausrüstung; 
J2F-6: 550 Exemplare, gebaut von Columbia 
Aircraft, mit Wright R-1820-54 (770 kW) 
Dass es über die Einsätze der Ducks bei 
den Teilstreitkräften nur wenige zeitgenös- 
sische Berichte gibt, werten Fachleute als 
höchstes Lob, das man einem Uhnterstüt- 
zungsflugzeug in Friedenszeiten ausspre- 
chen kann. Zuverlässigkeit, robuste Bauwei- 
se und einfache Wartung sorgten dafür, dass 
die Maschinen ihren Dienst versahen, ohne 
Aufsehen zu erregen. Die JF-I der Navy bei- 
spielsweise wurden auf den Flugzeugträgern 
Saratoga, Lexington und Ranger eingesetzt 
und dienten dort zur Fotoaufklärung, als 
Zielschlepper sowie für Rettungs- und Am- 
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bulanzflüge. Dafür eigneten sie sich beson- 
ders, weil in dem Raum zwischen Rumpf 
und Schwimmer genügend Platz für Pas- 
sagiere war, die über seitliche Luken dicht 
über der Wasserlinie bequem ein- und aus- 
steigen konnten. 


J2F-1: Längerer Rumpf 
und höheres Abfluggewicht 


Bis April 1936 blieb die Fertigungslinie 
für die Ducks unbenutzt, während Grum- 
man gutes Geld mit der Lieferung von Jagd- 
flugzeugen verdiente. Dann aber schrieb 
die Navy ein neues amphibisches Unterstüt- 
zungsflugzeug mit erhöhten Leistungskenn- 
werten aus, und bei Grumman entstand dar- 
aufhin die J2F-1. Bei ihr war der Rumpf um 
0,91 Meter auf 8,46 Meter verlängert wor- 
den, und gemeinsam mit einer stärkeren 
Funkausrüstung und diversen Strukturände- 
rungen stieg nun die Abflugmasse um 454 
auf 2990 Kilogramm. 

Die erste J2F-1 (BuAer 0162) wurde wie- 
derum in Anacostia getestet, wobei man an 
der Maschine Klappen über die gesamte 
Breite des Oberflügels installiert hatte. Der 
Grund dafür war eine mögliche Verringe- 
rung der Landegeschwindigkeit von derzeit 
113 Stundenkilometern bei Decklandungen, 
doch waren diese Versuche erfolglos. Da- 
her wurde die Maschine anschließend wie- 
der auf den Standard zurückgerüstet. 





Nach der Auslieferung dieser 29 Exemp- 
lare im Juni 1937 trat wieder eine Pause ein, 
und erst ein Jahr später wurde die Produkti- 
on mit der J2F-2 wieder aufgenommen. Von 
diesen 30 Maschinen gingen 15 an das Ma- 
rine Corps, je zwei nach Norfolk und Quan- 
tico und neun auf die Virgin Islands, wo sie 
von eigenen Kräften auf Doppel-MGs im Be- 
obachterstand umgerüstet wurden. Ab Feb- 
ruar 1939 schließlich begann die Ausliefe- 
rung der J2F-3, von denen einige als blau- 
silbern lackierte „Admiralsflugzeuge“ oder 
persönliche Maschinen von US-Marineat- 
taches in Übersee dienten. Angesichts der 
wachsenden Kriegsgefahr in Europa bestell- 
te nun aber die Navy noch neue J2F-4, und 
auch Argentinien erhöhte seine ursprüng- 
liche Order um sieben als G-15 bezeichnete 
Exemplare. Die „argentinischen“ Maschinen 
waren übrigens die einzigen, die Grumman 
direkt ins Ausland verkaufte. 

Die Duck war zu Beginn des Krieges eigent- 
lich ein Anachronismus, ein relativ schwach 
motorisierter Doppeldecker in einer Einde- 
cker-Welt mit mächtigen Antrieben. Doch 
gerade deshalb behauptete sie ihren Platz 
bei der Navy und dem Marine Corps, weil 
sie Orte und Stellen erreichen konnte, die 
für andere unerreichbar waren. Darum auch 
erhielt Grumman den Auftrag zur kontinu- 
ierlichen Fortsetzung der Produktion. Weil 
das Unternehmen aber jetzt mit der Herstel- 
lung von Jägern und Torpedobombern aus- 
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Beim Rollen an Land verhielt sich die 
Duck stabil (oben). Links eine J2F-6, die 
nach dem Krieg an einen zivilen Halter 
abgegeben worden war. 


gelastet war, ergingen Lizenzaufträge an 
die Columbia Aircraft Company in Valley 
Stream, Long Island, New York. 

Dort entstand als erste die Version J2F- 
5, von der bis März 1942 genau 144 Exem- 
plare gebaut wurden. Eines davon nutzte 
Grumman zur Weiterentwicklung der J2F- 
6, und eine Einzelmaschine ging als OA-12- 
GR an das US Army Air Corps. Die J2F-6 
wurde zwar von Grumman entwickelt, aber 
ausschließlich bei Columbia gebaut. Bis zur 
Einstellung der Produktion im Jahre 1945 
entstanden hier 330 Maschinen, von de- 
nen wiederum zwei als OA-12A-GR an die 
Luftwaffe gingen. Mit Kriegsende war auch 
die Zeit der Doppeldecker in militärischen 
Diensten abgelaufen. 

Grumman modernisierte das Design noch 
einmal zum Eindecker XJL-1 (Werksbe- 
zeichnung: Grumman Model 42), von der 
zwei Prototypen bei Columbia gebaut wur- 
den. Der erste absolvierte seinen Jungfern- 
flug am 25. Oktober 1945. Trotz sehr guter 
Flugleistungen hatte die Navy keinen grö- 
Beren Bedarf mehr für ein solches Flugzeug. 
Sie übernahm die beiden Flugzeuge und 
setzte sie noch bis 1959 in Alaska als Ret- 
tungsflugzeuge ein. Heute sind sie in Mu- 
seen in Baltimore und Tucson (siehe Bild im 
Kasten) zu sehen. 

Im Dienst erwies sich die Duck auf allen 


Kriegsschauplätzen der Navy bald als unver- 
zichtbares Flugzeug für Aufklärung, Suche 
und Rettung verunglückter oder abgeschos- 
sener Besatzungen anderer Maschinen. Da- 
bei zeigte sich, dass die robuste Bauart des 
Typs sowohl Starts und Landungen bei rauer 
See als auch im tiefen Schnee Grönlands er- 
möglichte. Letzteres erprobte zum Beispiel 
eine Besatzung der Küstenwache, die mit ih- 
rer ]2F-5 eine verunglückte B-17-Crew vom 
grönländischen Inlandeis rettete. Nach dem 
japanischen Überfall auf Pearl Harbor wa- 
ren Ducks der Navy Squadron VJ-1 in der 
Luft und sendeten zahlreiche Rufzeichen 
von verschiedensten Orten aus. Die Japa- 
ner nahmen daraufhin an, dass weit mehr 
feindliche Flugzeuge in der Luft seien, als 
das in der Tat der Fall war. Die letzte Duck 
der US Coast Guard flog noch bis 1947 auf 
dem Eisbrecher „Northwind“, während an- 
dere bis in die Mitte der 50er Jahre bei der 
Navy dienten. 

Neben Argentinien, das fabrikneue Maschi- 
nen gekauft hatte, erhielten nach dem Krieg 
noch Mexiko und Bolivien überzählige Flug- 
zeuge. Einige wenige Maschinen wurden an 
Zivilisten verkauft und dienten als Land- 
wirtschafts- oder Feuerlöschflugzeuge sowie 
für Filmaufnahmen. Insgesamt wurden 645 
Ducks gebaut. 

Matthias Gründer 


Die Grumman Duck im Museum 


Trotz der recht hohen Zahl der 
gebauten Flugzeuge sind nur noch 
relativ wenige, nämlich knapp zehn 
Ducks erhalten, davon vier flugfä- 
hig. Eine davon ist die J2F-6, die 
heute im Planes of Fame Museum 
in Valle, Arizona, steht. Im National 
Museum of the United States Air 
Force in Dayton, Ohio, findet sich 
eine von der USAF eingesetzte OA- 





12-Variante. In Wirklichkeit handelt 
es sich dabei um eine von Colum- 
bia gebaute J2F-6, die im Juni 1945 
an die US Coast Guard ausgeliefert 
worden war. Sie ging später in 
private Hände und war 1971 Teil des 
Kinofilms „Wiegenlied der Ver- 
dammten“ mit Peter O’'Toole. 

Die Duck von Warbird-Sammler 
Kermit Weeks kann man in seinem 


Fantasy-of-Flight-Museum in Polk 
City, Florida, besichtigen. Eine 
weitere, als J2F-6 bezeichnete Duck 
in Oshkosh schließlich ist in Wahr- 
heit eine frühe J2F-2. Weitere 
Exemplare sind unter anderem im 
National Naval Aviation Museum in 
Pensacola, im AirVenture Museum 
in Oshkosh und im Tillamook Air 


Museum in Oregon zu sehen. PH 








Einige Grumman Ducks kann man an verschiedenen Orten in den USA sehen (von links): im Air-Force-Museum in Dayton, 
in Valle, Arizona, und einen der beiden Eindecker XJL-1 im Pima Air Museum. 
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Auf der Suche nach leistungsstarken Antrieben für Kampfflugzeuge setzten 
besonders die Ingenieure in Frankreich auf den viel versprechenden Staustrahl- 
antrieb. Ihre Bemühungen führten zu skurrilen Forschungsiets. 


ast abenteuerlich erscheinen heutzu- Staustrahlantrieb, auch „Ramjet“ genannt. seiner Einfachheit, da es nur aus Einlassdü- 

tage die Antriebsalternativen, mit de- Die Idee geht auf ein Patent von Ren& Lorin se, Brennkammer und Auslassdüse besteht. 

nen die Ingenieure nach Kriegsende aus dem Jahr 1913 zurück. Bei diesem Pro- Es gibt keine rotierenden Teile. Der Antrieb 
die damals chronische Untermotorisierung zess strömt die Luft mit hoher Geschwin- funktioniert aber nur bei entsprechend ho- 
von Kampfflugzeugen beheben wollten. Be- digkeit in den Einlass eines Rohres und wird her Fluggeschwindigkeit und weist einen ho- 
sonders in Frankreich, wo das Luftfahrt- dort gestaut. Die kinetische Energie verwan- hen Treibstoffverbrauch auf. 
ministerium Anfang der 50er Jahre einen delt sich in Druck. Anschließend wird die Ein weiterer Staustrahl-Pionier aus Frank- 
schnellen Abfangjäger mit kurzer Reich- Luft zusammen mit Brennstoff verbrannt. reich war Rene Leduc. Er hatte ab 1929 an 
weite als Verteidigung gegen mögliche Über- Das entstehende Heißgas dehnt sich aus und Staustrahlantrieben gearbeitet und konnte 
schallbomber forderte, setzten die Konstruk- erzeugt Schub, in dem es nach hinten aus- im Jahr 1935 einen kleinen Testantrieb fer- 
teure auf den einfachen und leistungsstarken strömt. Der Vorteil dieses Konzepts liegt in  tigstellen. Aufgrund der positiven Ergebnis- 


52 klassiker der Luftfahrt 4/09 


ıny entstand, or Requisit aus 
iction-Film angemutet haben. Im Vergleich zur Vorgänger-. 
Pe EINER N ....„. Version besaß sie ein verglastes Cockpit, was die Sichtver- 
EBENE NETT ..  hältnisse erheblich verbesserte. Das Ein- und Aussteigen 
BER RATTE 4 ; f i PER ER . blieb allerdings für die Testpiloten wie hier Yvan Littolff. 
km... 0... eine Herausforderung (unten). 














Fotos: KL-Dokumentation 


4/09 Klassiker der Luftfahrt 53 


010/022 














Hersteller: Ren& Leduc, Frankreich 
Typ: Forschungsflugzeug 
Besatzung: 1 

Antrieb: 1 Leduc-Staustrahlantrieb 
plus ein Snecma Atar 101 D-3 
Schub: 64 kN (Staustrahl), 

21,6 KN (Atar) 

Länge: 18,20 m 

Höhe: 4,86 m 

Spannweite: 9,96 m 

Flügelfläche: 22,10 m? 

Leermasse: 6380 kg 

Startmasse: 9000 kg 
Höchstgeschwindigkeit: Mach 1.05 
Bewaffnung: keine 



























Zeichnung: Marsan; Fotos: KL-Dokumentation 
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se entwickelte er für das französische Luft- 
fahrtministerium ein entsprechendes Flug- 
zeug, das zum Zeitpunkt der deutschen 
Besatzung Frankreichs fast fertig war. Le- 
duc rettete Teile davon und versteckte sie 
in einem Schuppen in Toulouse. Erst nach 
Kriegsende konnte er schließlich seine Ar- 
beit fortsetzen. 

Die Entwürfe sahen allesamt Flugzeuge 
vor, die quasi aus einem Rohr mit Tragflä- 
chen bestanden und bald den Spitznamen 
„fliegende Lötlampen“ bekamen. Das Cock- 
pit brachte Leduc in einer Art Behälter im 
runden Luftschacht an. Als Erstes stellte 
der Franzose die Leduc 010 fertig, deren 
Rumpfdurchmesser 2,76 Meter betrug. Ins- 
gesamt 500, in Ringen angeordnete Brenner 
entzündeten während des Flugs das Brenn- 
stoff-Luft-Gemisch, die sich zur Schubrege- 
lung ab- oder zuschalten ließen. 


Schwere Unfälle prägen 
das Testprogramm 


Der Treibstoff war in den ungepfeilten 
Tragflächen untergebracht. Der Pilot stieg in 
sein Cockpit durch eine kleine Luke. Er saß 
praktisch in der Nase, und die Sichtverhält- 
nisse waren sehr schlecht, und das bei einem 
Flugzeug, das in völlig unbekannte Flugbe- 
reiche vorstoßen sollte. Da sich der Pilot 
buchstäblich im Lufteinlauf befand, waren 
vorne am Rumpf Bullaugen angeordnet. 

Ein Start aus eigener Kraft vom Boden 
aus war nicht möglich, da der Staustrahl- 
antrieb hohe Eintrittsgeschwindigkeiten im 
Lufteinlauf erforderte. Daher diente eine 
Sud-Est SE.161 Languedoc, ein viermoto- 
riges Verkehrsflugzeug, als Träger. Die Le- 
duc wurde - ähnlich wie die deutschen Mi- 
stelgespanne während des Krieges - auf dem 
Rumpf mit Hilfe eines speziellen Gestells 
auf Höhe gebracht. Der Erstflug des unge- 
wöhnlichen Duos erfolgte am 19. Novem- 
ber 1946. Der erste Gleitflug der Leduc 010 
fand allerdings erst am 21. Oktober 1947 
mit Testpilot Jean Gonod am Steuer statt. 
Aufgrund einiger Verspätungen stand der 
erste Flug mit Einsatz des Ramjet-Antriebs 
am 21. April 1949 auf dem Programm. Das 
Forschungsflugzeug erreichte mit halber 
Kraft eine Geschwindigkeit von 724 km/h. 

Zwei weitere Exemplare wurden gebaut. 
Die ersten beiden Maschinen gingen aller- 
dings bei Unfällen verloren. Am 27. Novem- 
ber 1951 fiel das Triebwerk der ersten Le- 
duc 010 kurz nach dem Start vom Mutter- 
flugzeug aus. Pilot Jean Sarrail legte noch 
eine Bruchlandung hin, bei der er schwer 
verletzt wurde. Auch Yvan Litolf erlitt am 
5. Juli 1952 dieses Schicksal, als es bei der 
Trennung von der Languedoc zu Problemen 
kam und er mit der zweiten 010 nicht mehr 
zurück nach Istres fliegen konnte. Die dritte 
Leduc sollte ursprünglich als 016 mit zwei 
zusätzlichen Tubomeca-Marbor£-Turbojets 
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Wie ihre Vorgängerinnen musste die Leduc 021 von einer Languedoc auf Höhe 
gebracht werden, obwohl sie zum Start des Ramjets eine Artouste-Turbine besaß. 
Der Erstflug erfolgte am 20. März 1953. 





Die Leduc 022 sollte die Basis für einen Mach 2 schnellen Abfangjäger bilden. 
Die französische Regierung stellte das Programm jedoch aus Spargründen ein. 





Das Fahrwerk der Leduc 021 war sehr zierlich. Insgesamt wurden zwei Exemplare der 
021 gebaut, die beide auf der Luftfahrtmesse 1955 in Le Bourget auftraten. 
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Fotos: KL-Dokumentation (1), Hoeveler (2) 


010/022 





Zwei der exotischen Leduc-Konstruktionen blieben der Nachwelt erhalten: Die dritte 
010 (oben) und die 022 (unten) stehen heute im Musee de l’Air in Le Bourget bei Paris. 


Die Leduc 022 wies ein konventionelles Fahrwerk auf. Der Rest 





Ri is hlier 


war allerdings alles 


andere als herkömmlich. Ihr Potenzial konnte die Maschine nie ausschöpfen, da das 
Programm frühzeitig beendet wurde, noch bevor das zweite Exemplar fliegen konnte. 


an den Flügelspitzen fliegen, wurde aber auf 
den Stand der 010 gebracht, da die Trieb- 
werke sich als ineffektiv erwiesen. Die For- 
schungsjets erreichten eine Höchstgeschwin- 
digkeit von Mach 0.85, wobei der Ramjet 
einen Schub von 19,55 Kilonewton leiste- 
te. Diese viel versprechenden Ergebnisse 
führten zur Entwicklung der größeren 021. 
Die Auslegung war ähnlich, aber der Pilot 
saß diesmal in einem voll verglasten Bug 
vor dem Lufteinlauf, was die Sicht erheb- 
lich verbesserte. Zusätzlich verfügte er über 
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ein Periskop auf der Oberseite der Kanzel. 

Hinter dem Cockpit fand ein Turbomeca 
Artouste zum Start des Ramjets Platz. Die 
Leistung reichte aber noch nicht für einen 
Bodenstart, und so musste am 20. März 
1953 wieder die Languedoc herhalten. Eine 
zweite Version der Leduc 021 erhielt ein 
stärkeres Marbor& II. Die Flugleistungen 
erwiesen sich für die damalige Zeit als be- 
eindruckend: Die anfängliche Steigrate be- 
trug 11890 Meter pro Minute bei einer ma- 
ximalen Flughöhe von 20 117 Metern. Bei 


einer Vorführung auf der Luftfahrtmesse in 
Le Bourget 1955 zeigte sich auch die Öffent- 
lichkeit angetan. Nach der Trennung vom 
Mutterschiff machte die Leduc zwei Vorbei- 
flüge mit einer Geschwindigkeit von rund 
1045 km/h. Dann landete sie und kam un- 
ter Applaus der Zuschauer mit Hilfe eines 
Bremsschirms zum Stehen. 


Die Jägerversion sollte 
Mach 2 erreichen 


Die Maschine sollte aber nicht ein reines 
Forschungsflugzeug bleiben. Als Nächstes 
entwarf Leduc die 022 als Mach 2 schnel- 
len Abfangjäger. Sie besaß einen längeren 
Rumpf, eine um 30 Prozent gepfeilte Trag- 
fläche und einen Snecma-Atar-Turbojet im 
Lufteinlauf. Damit konnte das erste von 
zwei Exemplaren am 26. Dezember 1956 
aus eigener Kraft starten. Am 21. Dezem- 
ber 1957 erreichte es Mach 1.15. Dies sollte 
aber schon der letzte Flug sein, da die fran- 
zösische Regierung aus Spargründen das 
Programm einstellte. Die zweite 022 ist nie- 
mals geflogen. Insgesamt absolvierten alle 
Leduc-Konstruktionen mehr als 1100 Flüge 
und wiesen damit das Konzept des Ramjets 
erfolgreich nach. 

Neben Ren& Leduc betätigte sich aber 
auch Nord Aviation, die sich mit der Fir- 
ma Arsenal zusammengeschlossen hatte, auf 
diesem Gebiet. Während Nord mit der über- 
schallschnellen Gerfaut bereits Erfahrungen 
mit Deltaflügeln machte, experimentierte 
Arsenal mit den in Frankreich „Stato-R&ac- 
teur“ genannten Aggregaten. Versuche mit 
Exemplaren mit 0,6 Metern Durchmesser 
in verschiedenen Konfigurationen an einer 
Junkers Ju 88 und Gloster Meteor zeigten 
jedoch, dass ein Einsatz bei Unterschallge- 
schwindigkeit schwierig war. 

Eine ungewöhnliche Kombination aus 
Turbojet für Start und Landung und einem 
Staustrahlantrieb für den Reiseflug sollte die- 
ses Dilemma beseitigen. Nach Tests mit ei- 
nigen Versuchsträgern oblag der Griffon II 
die wahre Bewährungsprobe. Michel Cha- 
lard startete am 23. Januar 1957 in Istres 
zum Jungfernflug, allerdings noch ohne den 
Ramjet einzusetzen. Dieser wurde erst am 26. 
April 1957 zugeschaltet. Das Antriebssystem 
lief so weit ohne Probleme. Am 16. Febru- 
ar 1957 stellte die Maschine gleich mehrere 
Steigleistungsrekorde auf und erreichte eini- 
ge Monate später eine Geschwindigkeit von 
Mach 2.05. Als problematisch erwies sich 
jedoch, dass der Schub des Staustrahltrieb- 
werks nicht exakt geregelt werden konnte. 
Eine Weiterentwicklung wurde daher nicht 
mehr realisiert, denn die gewöhnlichen Jets 
hatten mittlerweile den Wettbewerb für sich 
entschieden. Die Griffon II kam 1962 nach 
Le Bourget ins Luftfahrtmuseum und steht 
heute neben den Leduc 010 und 022. 

Patrick Hoeveler 
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Fighter aus Polen fliegt als Privatjet in Minnesota 


Im Rausch, 
les Nachbrenners 


Warbirds mit Strahlantrieb sind ein exklusives Vergnügen. Dies gilt umso 
mehr für die Lim-6bis (MiG-17), die bei eingeschaltetem Nachbrenner 
Sprit ohne Ende schluckt. Dennoch möchte Dan Sullivan aus Anoka in 
Minnesota seinen heißen Jet nicht missen. 
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Lim-6bis (MiG-17) 


Is Unternehmer in der Medizintech- 

nikbranche hat Dan „Hack“ Sulli- 

van jede Menge zu tun. Derzeit ist er 
mit nicht weniger als fünf Start-up-Firmen 
gleichzeitig beschäftigt. Da bleibt zu wenig 
Zeit für die Fliegerei, obwohl auf dem Ano- 
ka County-Blaine Airport, etwa eine halbe 
Autostunde nördlich von Minneapolis, eine 
beachtliche Flotte bereitsteht. Super Cub 
und Piper Seneca sind noch recht gewöhn- 
lich, doch bei den Jettrainern L-29 und L- 
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Die Lim-6bis verfügt über Spreizklappen, 
die pneumatisch betätigt werden. Die 
Fahrwerksstellung lässt sich anhand der 
gelb/roten-Stifte kontrollieren. 


39 wird es schon interessanter. Prunkstück 
der Sammlung von Sullivan ist jedoch eine 
Lim-6bis. 

Die bei WSK PZL Mielec in Polen in Li- 
zenz gebaute MiG-17-Variante mit der Werk- 
nummer 1) 04-38 verließ Ende 1964 die 
Endmontagelinie, als vorletzte von 70 be- 
stellten Maschinen dieser Ausführung. Etwa 
ein Vierteljahrhundert tat der für Luft-Bo- 
den-Einsätze gedachte Kampfjet seinen 
Dienst bei den polnischen Luftstreitkräften, 





bevor er nach Ende des Kalten Krieges mit 
einigen anderen Lim-6bis von einem Flug- 
zeughändler in die USA importiert wurde. 
Nach einem Zwischenstopp in der Wüste 
von Utah stand die Maschine mehrere Jahre 
im Polar Museum auf dem Flugplatz Ano- 
ka County. Dort wurde Dan Sullivan auf 
die Lim-6bis aufmerksam und kaufte sie 
2001, noch bevor das Museum für immer 
geschlossen wurde. 

Auch heute noch ist der erfahrene Pilot, 
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Fotos: Xavier Me&al 


Lim-6bis (MiG-17) 





der seit über 30 Jahren den Flugschein hat 
und inzwischen über 3000 Stunden vorwei- 
sen kann, von seiner Erwerbung begeistert. 


„Die MiG-17 ist ein fantastisches Flugzeug, 


das sofort und präzise auf Steuereingaben 
reagiert. Mit Bewegungen aus dem Handge- 
lenk heraus kann man mit ihr toll herumtur- 
nen, solange man ihr keine großen g-Kräfte 
abverlangt und im Bereich von 350 bis 550 
Knoten (650 bis 1020 km/h) bleibt“, erzählt 
Sullivan. Im simulierten Luftkampf, in den 
er gerne einmal seine Kumpel vom priva- 
ten Jet-Vorführteam „The Hoppers“ (Aero 
L-39) verwickelt, zeigt sich die Lim-6bis 
sehr wendig. Allerdings ist laut Sullivan bei 
der Annäherung an die Höchstgeschwindig- 
keit von Mach 0.97 (1125 km/h) Vorsicht 
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Eine gründliche 
Flugvorbereitung 
ist bei der Lim- 
6bis sehr wichtig. 
Zunächst wird 
Stickstoff für das 
pneumatische 
System (Bremsen, 
Landeklappen) 
nachgefüllt, dann 
wird der hintere 
Tank befüllt. 


geboten, denn knapp unterhalb der Schall- 
geschwindigkeit besteht bei dem Pfeilflügel 
der frühen Generation nämlich die Gefahr 
eines tückischen Strömungsabrisses mit an- 
schließendem Sturzflug, aus dem man nur 
schwer wieder herauskommt. „500 Knoten 
sind aber sowieso schnell genug“, so Sulli- 
van. 

Das gute Handling im oberen Geschwin- 
digkeitsbereich darf aber nicht darüber hin- 
wegtäuschen, dass die MiG-17 ein Flugzeug 
ist, das in jeder Flugphase 100 Prozent Auf- 
merksamkeit fordert. Fehler verzeiht die 
Maschine nicht. Deshalb legt Dan Sulli- 
van auch immer Wert auf eine gründliche 
Vorbereitung, wenn er seine Lim-6bis mit 
der Kennung N438MG aus der Halle holt. 








Wenn möglich ist ein Mechaniker zur Unter- 
stützung dabei. „Wir fangen immer mit der 
Kontrolle des Reifendrucks an (8,3 bar) und 
füllen bei Bedarf Stickstoff nach.“ Wenn die 
Flaschen schon einmal am Flugzeug sind, ist 
es auch ratsam, das pneumatische System 
der Lim-6bis zu kontrollieren, mit dem die 
Bremsen betätigt und das Fahrwerk im Not- 
fall ausgefahren wird. Auch die Bremsklap- 
pen werden pneumatisch betätigt. 

Nach einer klassischen Sichtkontrolle 
geht es dann ans Tanken. Als Erstes wird 
der 150 Liter fassende Tank im Heck gefüllt, 
dann die Gummitanks im Rumpf, die 1325 
Liter fassen und über einen Stutzen hinter 
der Cockpithaube befüllt werden. Der An- 
lasser wird bei Sullivans Lim-6bis mit Bat- 
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Lim-6bis (MiG-17F) 


Hersteller: WSK PZL-Mielec, Polen 
Besatzung: 1 

Antrieb: 1 WSK-Rzeszow Lis-5 
Leistung: 25,9 KN ohne 

und 33 KN mit Nachbrenner 
Länge: 11,10 m 

Höhe: 3,80 m 

Spannweite: 9,40 m 





‚ Super-Verlosung 2009 


en Sie mit Klassiker der Luftfahrt einen 


VOLVO XC60 2.4D AWD! 


Ta 1407077) 


€ 38. 000! 


Flügelfläche: 22,57 m? 
Leermasse: ca. 4310 kg 
Kraftstoff intern: 1475 | 
max. Startmasse: 6510 kg 
max. Geschw.: 1070 km/h 
max. Steigrate: 65 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 15100 m 
Reichweite: ca. 1160 km 


Dan Sullivan kaufte sich die Lim-6bis 2001 vom Polar Air Museum. 
Eine Minute mit Nachbrenner kostet fast 150 Liter Sprit. 


Coupon einfach einsenden an: 


WNERSICHETTZEN GE 110: 
Super-Verlosung 2009 
Postfach 

D-70138 Stuttgart 


oder faxen an: 
ZIELE INIEIELELIELDETT 


14 Cent/min aus dem deutschen Festnetz, Mobilfunk- 
preise können abweichen 





[| J ich möchte an der Super-Verlosung 
a, 2009 teilnehmen und den Volvo XC60 
gewinnen! Dafür akzeptiere ich die untenstehenden 
Teilnahmebedingungen und bin damit einverstan- 
den, dass Klassiker der Luftfahrt und die Motor Presse 
Stuttgart meinen Namen, meine Adresse, meine 
E-Mail-Adresse und meine Telefonnummer spei- 
chern, um mich über ihre interessanten Angebote zu 
informieren. Mein Einverständnis zur Nutzung mei 
ner Daten kann ich jederzeit widerrufen. kd10409 
Ich lese Klassiker der Luftfahrt: 
Oregelmäßig Dgelegentliich Dim Abo 
Dselten Dnie 





Teilnahmebedingungen: Die Teilnahme an der Verlosung ist unabhän 
gig von einer Bestellung. Einsendeschluss ist der 31.12.2009.Die Ziehung 
des Gewinners erfolgt unter Rechtsaufsicht. Eine Auszahlung des 
Gewinns und der Rechtsweg ist ausgeschlossen. Der verloste Wagen 
kann in Farbe und Ausstattung von der Abbildung abweichen. Mitarbei 
ter der Verlage und deren Angehörige sind nicht teilnahmeberechtigt. 


 Mikojan | Lim-6bis (MiG-17) 








terien betrieben, die dort eingebaut sind, wo 
früher die Munition für die drei Kanonen 
war. Dies hat den angenehmen Nebeneffekt, 
dass der Schwerpunkt bestehen bleibt. 

Der Einstieg ins enge Cockpit ist nicht 
ganz einfach, und beim Anschnallen ist ein 
Helfer definitiv von Vorteil. Zwar hat Sulli- 
van den Schleudersitz der Lim-6bis beibe- 
halten, er ist aber deaktiviert. „Das ist ein 
Uraltsystem mit einer großen Kartusche, die 
eine Anfangsbeschleunigung von 20 g pro- 
duziert. Die Chance, sich da das Rückgrat 
zu brechen, ist groß. Außerdem hilft der 
Schleudersitz bei einem Triebwerksausfall 
in der Startphase sowieso nicht“, erläutert 


Dan Sullivan seine Überlegungen. 


Ein Blick aufs Instrumentenbrett zeigt 
eine wilde Mischung aus amerikanischen 
und russischen Instrumenten. In der Mitte 
befinden sich wie üblich künstlicher Hori- 
zont, Geschwindigkeits- und Höhenmesser, 


Variometer und Wendezeiger. 


Xavier Meal 


Fotos 
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Rechts sind alle Anzeigen eingebaut, die 
das Triebwerk betreffen, wie Tankinhalt und 
Abgastemperatur. Links wiederum befinden 
sich unter anderem der Fahrwerkshebel und 


Von der Bewaffnung (zwei 23-mm- und eine 37-mm-Kanone) sind nur noch die Läufe 
übrig geblieben. Die Sicht nach vorn hält sich in Grenzen. Hinter der Frontscheibe ist 
die gepolsterte Kopfstütze des (deaktivierten) Schleudersitzes zu sehen. 


die Sauerstoffanzeige. Auf der linken Sei- 
tenkonsole sind der Schubhebel, der Schal- 
ter für die Kraftstoffpumpe, der Starter etc. 
angeordnet. 


Schnelle Beschleunigung 
mit Nachbrenner 


Nachdem die Schiebehaube geschlossen ist 
und der Mechaniker sein Okay gegeben hat, 
wird der Startknopf gedrückt. Nach einigen 
Sekunden erfolgt die Zündung, Gas auf Leer- 
lauf, den Kraftstoffschalter öffnen, mit der 
rechten Hand die Bremsen halten, Augen auf 
die Instrumente richten. Zündung. Die Abgas- 
temperatur genau beobachten: Während das 
WSK-Rzeszow Lis-5 (Lizenzbau des Klimow 
WK-IF) hochfährt, steigt sie auf 680 Grad 
Celsius. 3000 Umdrehungen ... 3500 Um- 
drehungen, die EGT stabilisiert sich bei 540 
Grad. Nun kann der Mechaniker das Hilfsag- 
gregat abkoppeln. Letzte Checks der Brems- 
klappen und Steuerflächen, Neutralstellung 
der Trimmung kontrollieren, dann kann die 
Lim-6bis losrollen. 

„Anoka County-Blaine ist ein sehr familiärer 


Platz, und die Lotsen versuchen immer, den 
sehr gemischten Verkehr von der Cessna 150 
über die B-25 bis hin zu den Geschäftsreise- 
jets reibungslos abzuwickeln“, lobt Dan Sul- 
livan. Beim Rollen heißt es aufpassen, denn 
die MiG-17 ist schwer, so dass man die Brem- 
sen leicht überfordern könnte. Auch darf 
man nicht zu viel Druck im pneumatischen 
System abbauen „Wenn du dieses Flugzeug 
nicht rollen kannst, kannst du es auch nicht 
fliegen“, lautet der passende Spruch dazu. 

Letzte Checks am Ende der Startbahn, 
dann geht es los. Vollgas, die Lim-6bis setzt 
sich in Bewegung. Nach drei Sekunden wird 
der Nachbrenner zugeschaltet. Alles im grü- 
nen Bereich. Nach fünf Sekunden ist die 
volle Leistung da, nach neun Sekunden sind 
115 Knoten (213 km/h) erreicht, Rotation, 
das Flugzeug hebt ab, weitere drei Sekun- 
den später stehen schon 170 Knoten (315 
km/h) an, das Fahrwerk und die Spreizklap- 
pen werden eingefahren. Schnell beschleu- 
nigt die Maschine weiter auf 250 Knoten 
(460 km/h). „Man kann richtig sehen, wie 
die Tankanzeige in dieser Phase nach unten 
geht“, sagt Sullivan, denn in den ersten 50 
Sekunden nach dem Start werden fast 100 
Liter Kerosin durch die Düse gejagt. „Wenn 
Sie in einer MiG-17 sitzen, denken sie zu 
99,9 Prozent des Flugs an ihren Verbrauch. 
Gute Vorausplanung ist unverzichtbar“, be- 
tont Dan Sullivan. 

Nachdem der Class-B-Luftraum um Ano- 
ka hinter der Lim-6bis liegt, geht es rasch 
auf Höhe, und 450 Knoten (830 km/h) 
sind schnell erreicht. Über den wenig be- 
völkerten Ebenen Minnesotas kann Sullivan 
nun mit seinem Jet etwas spielen. Linkskur- 
ve mit 350 Knoten (650 km/h), die Belas- 
tung steigt auf 4 g, also überleiten in die 
Rechtskurve. „Man muss schon aufpas- 
sen, dass man nicht zu schnell oder zu eng 
zieht“, warnt Sullivan, denn sonst könnte 
man als relativ untrainierter Pilot leicht das 
Bewusstsein verlieren, wenn das Blut unter 
den hohen Beschleunigungskräften aus dem 
Gehirn abfließt. 

Noch ein Looping und einige Luftkampf- 
manöver gegen die L-39 von Tim Brutsche 
von den „Hoppers“, dann wird es auch 
schon wieder Zeit für den Rückweg. Länger 
als eine Stunde und zehn Minuten ist Sulli- 
van mit seiner Lim-6bis selten in der Luft. 
Queranflug über die Bahn, dann ein Break 
zum Abbau der Geschwindigkeit, Fahrwerk 
und Klappen ausfahren. Im Endanflug sind 
240 Knoten (440 km/h) ganz gut zu han- 
deln. Sobald man den Schub zurücknimmt, 
wird die Maschine langsamer. Bremsklap- 
pen ausfahren, 130 Knoten (240 km/h), 
Touchdown ... Jetzt etwas abwarten und bei 
etwa 100 Knoten (185 km/h) vorsichtig die 
Bremsen einsetzen, damit die Räder nicht 
blockieren. Nach einem weiteren schönen 


Flug geht es zurück zum Hangar. 
DS/Karl Schwarz 
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Galerie 





Flugzeuge der jungen Bundesluftwaffe in der Fotoretrospektive oe 


Im September 1956 erhielt die Luftwaffe ihre ersten Flugzeuge: eine Lockheed 
T-33A, eine Harvard Mk. IV und eine Piper L-18. Die Schul- und Trainingsflug- 
zeuge standen am Anfang der aufregenden Aufbaujahre der Luftstreitkräfte 
mit ihrer riesigen Typenvielfalt. 





Die Lockheed T-33A war der erste Strahl- 
trainer der Luftwaffe. Insgesamt erhielt 
die Bundeswehr 192. Davon flogen 122 
bei der Flugzeugführerschule (FFS) Bin 
Fürstenfeldbruck, die am 24. September 
1956 die Ausbildung auf dem Muster 
startete. 


In den 60er Jahren kaufte die Luftwaffe 
insgesamt vier Douglas DC-6B für Lang- 
streckendienste und Regierungsflüge. Zwei 
erwarb sie 1962 von Western Airlines, die 
beiden anderen drei Jahre später von 
Sabena. Nach der Einführung der Boeing 
707 wurden die DC-6B 1969 an Air Niger und 
die dänischen Sterling Airlines verkauft. 
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. Nicht weniger als 450 Republic F-84F Thunderstreak 
flogen bis 1966 bei der Luftwaffe. Die ersten 20 
dieser Jagdbomber wurden im November 1956 der 

-  Waffenschule 30 in Fürstenfeldbruck übergeben. 
| Sie verlegte kurz darauf nach Büchel und wurde 
. zum JaboG 33. Das Foto zeigt zwei F-84F noch mit 
der BA-Kennung der Waffenschule 30. 


Zwischen 1957 und 1959 erhielt die Bundeswehr 
34 P.66 MK.54 Pembroke. Davon gingen 25 an die 
Luftwaffe. Die Flugzeuge wurden unter anderem 
für Transport- sowie Radar- und Funkvermes- 
sungsflüge und als „fliegendes Klassenzimmer“ 
für angehende Bordfunker eingesetzt. 


Die Dornier Do 27 war das erste deutsche 
Nachkriegs-Serienflugzeug. Über 400 erhielt die 
Bundeswehr ab 1957. Fast jede fliegende Lw- 
Einheit besaß einige Do 27 für Verbindungsauf- 
gaben. Erst 1980 wurden die letzten außer Dienst 
gestellt und an zivile Halter gegeben. 


www.klassiker-der-Luftfahrt.de 


Mit der Piper L-18C flogen die angehenden Lw-Piloten 
35 Stunden Auswahlschulung, bevor sie auf die Harvard 
wechselten. Einige der 40 L-18C fliegen noch heute. 
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Fotos: KL-Dokumentation 





Ende Mai 1957 erhielt die FFS-A in Landsberg ihre ersten beiden 
Fouga C.M. 170R Magister. Insgesamt flogen 250 der Strahltrainer 
bis 1969 bei der Luftwaffe, Die meisten davon produzierten 
Heinkel und Messerschmitt in der Flugzeugunion Süd in Lizenz. 





Von 1959 bis 1974 diente die 
Convair CV-440 bei der Flugbe- 
reitschaft des BMVg. Sie setzte 
insgesamt sechs dieser Flug- 
zeuge ein, die besonders für 
mittellange Strecken geeignet 
waren. 


Die Republic RF-84F Thunder- 
flash war ein Aufklärer-Derivat 
der Thunderstreak. Im Gegen- 
satz zu dem Jagdbomber be- 
saß die Thunderflash seitliche 
Lufteinläufe und war im Bug 
mit Auf-klärungskameras be- 
stückt. Von 1958 bis 1966 flogen 
108 RF-84F bei der Luftwaffe. 








Als erster Verband erhielt die FFS-S in Memmingen 1957 
die Piaggio P.149D. Sie dienten 33 Jahre lang als Basis- 
trainer und Verbindungsflugzeug. Focke-Wulf baute 
190 Stück in Bremen in Lizenz, 72 lieferte Piaggio selbst. 
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Als Jagdbomber und Auf- 
klärer diente ab 1961 die 
Fiat G-91. Insgesamt rund 
450 „Ginas", wie sie gerne 
genannt wurden, flogen 
bei der Luftwaffe. Fast 300 
davon bauten die Flugzeug 
Union Süd und Dornier in 
Lizenz. Erst Ende der 70er/ 
Anfang der 80er Jahre löste 
der Alpha Jet die beiden 
Piloten beliebte „Gina“ ab. 








Die N2501D Noratlas gehörte mit ihrem charakteristischen Doppelleitwerk bis in die siebziger Jahre hinein zum vertrauten Bild am 
Himmel. Ab 1956 hatte die Bundeswehr 186 der Transporter erhalten. Davon wurden 154 beim Flugzeugbau Nord gefertigt, die HFB, 
Weserflug und Siebel ATG gebildet hatten. 
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Fotos: KL-Dokumentation 


Galerie 








Die Erprobungsstelle 61, später 
WTD 61, erhielt 1966 drei English 
Electric Canberra. Mitihnen 
wurden neue Navigations, Auf- 
klärung- und Feuerleitsysteme 
untersucht. Bis zur Ausmuste- 
rung des letzten Exemplars 
1993 nutzten auch das Amt für 
Wehrgeophysik und die Deut- 
sche Versuchanstalt für Luft- 
und Raumfahrt den in den 40er 
Jahren entwickelten Jet. 
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Sie steht für das Überschallzeitalter bei der 


Di: Luftwaffe wie kaum ein anderes Flugzeug: 


die Lockheed F-1046 Starfighter. Im Jahr 1960 
wurden die ersten Lw-Piloten auf dem bis zu 
2450 km/h schnellen Jäger ausgebildet. Der 
letzte deutsche Starfighter flog noch bis 1991 
bei der Wehrttechnischen Dienststelle 61 
(WTD 61) in Manching. 


Zwei de Havilland DH 114 Heron (links) gehörten 
1957 zur Erstausstattung der Flugbereitschaft 
des BMvVg. Nach sechs Jahren wurden sie von der 
Lockheed Jet Star abgelöst. 
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Vor allem dem Fortgeschrittenentraining 
diente die T-6, genauer deren kanadischer 
Lizenzbau CCF Harvard Mk. IV (links). 
Zwischen 1959 und 1966 flogen bei der 
Luftwaffe 135 Harvard, die scherzhaft die 
gelbe Gefahr“ genannt wurden. Aus USAF- 
und RAF-Beständen erhielt die Luftwaffe 
1957 insgesamt 20 Douglas C-47 (unten). 
Die letzte flog noch bis in die 70er Jahre 
im Flugvermessungseinsatz. 








Die BB-376 auf diesem Foto ist eine von 225 Canadair 
CL-13B Sabre Mk. 6, die die Luftwaffe zwischen 1957 und 
1964 einsetzte. Sie waren ein kanadischer Lizenzbau 

der North American F-86 Sabre, von denen die Luftwaffe 
ebenfalls 88 Stück als Allwetterjäger flog. 


Fotos: KL-Dokumentation 
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Fotos: Hoeveler 


Edwards 





Platz für Helden 


Momentan kann das Air Force Flight Test Center 
Museum auf der Edwards Air Force Base nur 
einen Teil seiner umfangreichen und mit Exoten 
gespickten Exponate zeigen. Dies soll sich jedoch 
nach einem Umzug ändern. 


K aum ein anderer Ort ist so 
eng mit der Luftfahrtge- 
schichte verbunden wie die Ed- 
wards Air Force Base. Gerade in 
den 40er und 50er Jahren flogen 
hier - rund 120 Kilometer nord- 
östlich von Los Angeles entfernt 
- die skurrilsten Vehikel, mit de- 
nen die Piloten in bisher unbe- 
kannte Bereiche vordrangen. Ihre 
Erfahrungen ließen den Mythos 
„Ihe Right Stuff“ entstehen, im 
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gleichnamigen Kinofilm (deutsch: 


„Der Stoff aus dem die Helden 


sind“) gut eingefangen. Daher ist 
es eigentlich ein Muss, dass hier, 
wo so viele Meilensteine erreicht 
wurden, ein Museum an diese 
Leistungen erinnert. 

Dennoch dauerte es bis 1994, 
bis in einem kleineren Gebäude 
das Air Force Flight Test Cen- 
ter Museum mit einigen Memo- 
rabilien eröffnet werden konn- 


te. In einer Art Park waren an 
anderer Stelle einige histori- 
sche Flugzeuge abgestellt. Im 
Jahr 2000 schließlich ließ die 
Stiftung Flight Test Historical 
Foundation, heute Betreiber des 
Museums, eine Halle neben den 
alten Jets errichten. Der Platz 
reicht allerdings nur für derzeit 
drei Flugzeuge, darunter die erste 
doppelsitzige F-16 Fighting Fal- 
con. Bald wird sie Gesellschaft 
in Form der YF-22A aus Dayton 
bekommen. Am Eingang fällt 
der Blick der Besucher zuerst auf 
eine Wand mit Flugzeugmodellen 
aller Typen, die ihren Erstflug in 
Edwards absolviert haben. 

Das Museum hat rund 80 
Fluggeräte im Inventar, von de- 
nen derzeit nur ein Bruchteil 
ausgestellt ist. Dafür finden sich 
hier viele Exoten wie die YA-10B 
Thunderbolt II. Ende der 70er 
Jahre stattete Republic die erste 
Vorserienmaschine des Panzer- 





knackers als Technologieträger 
mit einem zweiten Sitz und zu- 
sätzlicher Avionik aus, um den 
Erdkämpfer für Nacht- und All- 
wetter-Einsätze (Night/Adverse 
Weather, NAW) zu modifizieren. 
Der Jet absolvierte am 4. Mai 
1979 seinen Jungfernflug, blieb 
aber ein Einzelstück. 

Einer der weiteren Stars ist 
die allererste General Dyna- 
mics F-111. Der Prototyp war 
am 21. Dezember 1964 auf der 
Carswell Air Force Base in Te- 
xas zu seinem Erstflug gestartet 
und verbrachte den Rest seiner 
Karriere beim Flugerprobungs- 
zentrum der US Air Force. Auch 
die Vought YA-7D Corsair II, 
der zweite für die US Air Force 
gebaute „Pirat“, blieb beim Air 
Force Flight Test Center (AFF- 
TC). Bei der ausgestellten NF- 
4C handelt es sich um die er- 
ste für die US Air Force pro- 
duzierte Serien-Phantom und 






Ein Einzelstück blieb die zweisitzigeA-10 
Thunderbolt Il. Die schwarze Schicht auf 
dem Cockpit soll vor Verwitterun 9 schützen.“ 
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Zum Inventar des Museums gehören auch der nicht in Serie gegangene 
Trainer T-46 Eaglet (oben) und die A-26 Invader (unten), die von der Firma 
Calspan zu Tests genutzt wurde. Zusammen mit anderen Maschinen 
sind sie noch auf der Südseite der Basis eingelagert. 
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NIS-ITWEO 


Fotos: Hoeveler 


In der Museumshalle finden sich neben dem ersten F-16-Doppelsitzer viele Erinnerungsstücke aus der Geschichte der Edwards AFB. 


die vierte F-4C überhaupt. Sie 
verbrachte ihre gesamte fliegeri- 
sche Laufbahn als Testflugzeug 
und kam 1991 ins Museum. 
Auch Unterstützungsflugzeu- 
ge wie die Beech Expeditor oder 
North American T-39 Sabreli- 
ner sind vertreten. Im Jahr 1966 
brachte die US Army vier North 
American T-28B Trojan nach Ed- 
wards. Sie dienten als Begleit- 
flugzeuge für den Kampfhub- 
schrauber Lockheed AH-56 Chey- 
enne. Der ausgestellte Trainer ist 
eine dieser vier Maschinen. 
Eigentlich nichts mit Edwards 
zu tun hat die Gloster Meteor 
NFI1. Sie begann ihre Karrie- 
re als Nachtjäger bei der Royal 


Air Force und diente von 1959 


bis 1969 als TT20-Zielschlep- 
per. Danach flog sie mit zivilem 
Kennzeichen in Mojave, bis sie 
am 4. Oktober 1993 auf dem 
Luftweg nach Edwards über- 
führt wurde. 

Auch die T-33A kam aus ei- 
gener Kraft in die Wüste. Sie 
begann ihre Laufbahn im Juni 
1959 als Trainer in Vance AFB, 
Oklahoma, und landete fast 30 
Jahre später, im Juli 1986 von 
der Castle AFB kommend, in Ed- 
wards. Die gezeigte F-84F Thun- 
derstreak verwitterte dagegen 
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15 Jahre lang in einem Hinterhof, 
bis sie ein Privatmann aus Van 
Nuys rettete, restaurierte und 
dem Museum übergab. 

Nicht in der Ausstellung feh- 
len dürfen natürlich die auch in 
Edwards geflogenen Typen Bo- 
eing B-52 und Lockheed SR-71. 
Eine weitere Blackbird sowie 
eine A-12 und eine F-117A, die 
ebenfalls zur Sammlung gehö- 
ren, finden sich im Blackbird 


Air Park in Palmdale. Muster 


wie die YA-7F Corsair, A-26 In- 
vader, B-IB Lancer, F-111 AFTI 
oder T-46 Eaglet stehen dagegen 
noch unzugänglich auf der Süd- 
seite der Basis, neben dem Han- 
gar der mit einem Laser ausge- 
statteten Boeing 747. 

Eigentlich müsste sich das 
Museum nicht über mangeln- 
den Besucherandrang beschwe- 
ren können, aber nach den An- 
schlägen vom 11. September 
2001 haben nur noch Perso- 
nen Zugang, die auch für die 


Air Base zutrittsberechtigt sind. 


Dies soll sich jedoch ändern, 
denn langfristig strebt die Stif- 
tung eine Verlegung nach außer- 
halb des Fliegerhorstes an und 
plant eineKampagne, um die nö- 
tigen Finanzmittel zusammenzu- 
bekommen. Schon heute grüßt 





info AFFTC Museum 


AFFTC Museum 

405 S. Rosamond Boulevard, 
Edwards AFB, 

CA 93624, USA 

Telefon: 001-661-277-8050 
Internet: 
www.afftemuseum.com 
Öffnungszeiten: 

Dienstags bis Samstags 9 bis 
17 Uhr. An Feiertagen 
geschlossen. 

Achtung: Da sich das 
Museum auf dem Gelände 
der Edwards AFB befindet, 
ist der Besuch nur mit 
speziellen Führungen 
möglich. 

Details: www.edwards.af.mil 
Eintritt: frei 
Fotomöglichkeit: 





Fotografieren ist erlaubt. 


Flugzeuge (ausgestellt): 
e Beech UC-45J 
e Bensen X-25B 
e Bell XS-1 (Nachbau) 
« Boeing B-52D, X-36 
e Cessna NA-37B 
e Fairchild YA-10B 
e General Dynamics F-111A 
e Gloster Meteor NF11 
® Lockheed 
F-16B, SR-71A, T-33A 
® MDD NF-4C 
® North American 
CT-39A, T-28B 
© Republic F-84F 
e Sikorsky CH-3C, SH-34G 
e Vought YA-7D 








an dem Besucherparkplatz vor 
dem Westtor der frei zugäng- 
liche „Century Circle“. Hier sind 
alle in Serie gegangenen Exemp- 
lare der legendären „Hunderter- 
Serie“ rundum das obere Teil 
des alten Kontrollturms versam- 
melt: F-100 Super Sabre, F-101 


Voodoo, F-102 Delta Dagger, 
F-104 Starfighter, F-105 Thun- 
derchief und F-106 Delta Dart. 
Bald könnte daneben das neue 
Museum beheimatet sein. Ge- 
nug Platz in der Mojave-Wüste 
ist jedenfalls vorhanden. 

Patrick Hoeveler 
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Gleich über drei Blackbirds verfügt das Museum. Diese SR-71A steht in Edwards, während 
ein weiteres Exemplar und eine A-12 im Blackbird Air Park in Palmdale zu sehen sind. 





Die erste von mehr als 500: Das AFFTC-Museum kann den Prototyp der F-111 sein Eigen 
nennen. Die Aardvark war am 21. Dezember 1964 zu ihrem Erstflug gestartet. 





ISEI 


 OLWECH HSEL 
NUR 39.-€ 


inkl. Markenöl 10W40 bis 41 zzgl. Ölfilter! 





Am Westtor der Edwards AFB begrüßt den Besucher die YC-15 neben dem Century Circle. ; 
Der Versuchstransporter wurde 1996 wieder für erneute Tests aktiviert. r RN Flotten- 


dienstleister 





Der antriebslose Tragschrauber Bensen 
X-25B sollte Piloten bei einem Absturz 





nach dem Verlassen des Flugzeugs einen \ ® 
kontrollierten Abstieg ermöglichen. 
Das Programm wurde eingestellt. Links: Reifen, Räder, Auto-Service. 


Rettungskapsel einer B-58 Hustler. 
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\ E-Mail: rpilz@motorpresse.de 






















Scheuer & Strüver GmbH NEU! 512 Seiten! 


Sorbenstraße 22 Katalog 2008/2009 
20537 Hamburg m © U in a de nur 4,95 €* = 
Tel. 040-696579-0 ® "zzgl. Versandkosten 


Deutschland: 3,90 € 


mail@moduni.de IHR MODELLBAU-UNIVERSUM Welt auf Änfrage 














Ihr Versand-Fachhändler für Modelle, Farben, Zubehör 
1/32 von Trumpeter: Eurofighter EF 2000A € 110,00 


TRU: BAC Lightning F.1A 1/32 € 99,95 , TRU:TU-22M2 Backfire B 1/72 € 88,50 

CM: F-80C Shooting Star 1/32 € 87,50 | Planet: Heinkel He 176 1/32 € 47,50 

HAS: Liberator "Dragon" 1/72 € 69,95 | REV: Mil Mi-26 1/72 € 30,95 

EDU: Bf109 E-1 oder E-4 1/32 € 52,50| F/A-18 D “Hornet” 1/48 € 42,50 

AF: Martin B57 1/48 € 46,00 | jetzt reservieren: Fairey Swordfish Mk.I 

TA: F-16 C/N Aggressor 1/48 € 55,00 in 1/32 von Trumpeter, ab Mai € 75,00 
Model Ibau Industriestrasse 10 58840 Plettenberg 

an 8184-17 Fax-45 e-mail: info@mm-modellbau.de www mm-modellbau.de Mlaraı KOSTENLOS ANFORDERN! 

a mm mm u ee rg MOTORRAD action team 

70162 Stuttgart « Telefon 07 11/182-1977 . 

E-Mail: info@actionteam.de * www.actionteam.de 





|M.Schoppmann PF 1311 D-48686 Vreden Tel.02564-6922 


Flugzeug-Fertigmodelle 
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Flugzeugdias gesucht: Airliner, Warbirds 
Tel.: 0228/9565-100 






Modelle 
Museum-Shop AEROHISTOR 


vAIR-ÄNTIK.. 





Jo] ale [Ja 181€], 5811/10 








Museum Luftfahrt Take-Off Model Shop 
und Technik Bernd Weber 
Gieflerweg 1 Alexanderstr. 22 
38855 Wernigerode 64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 004910) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 
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So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbere 
und b enden Vorfällen, um stre > 
entgegenzuwirken. Ziel aller Hi Elsjerzlalgs 
Unt zur Selbsthilfe 


jer internationalen 
Notruf stets 
Zu den besten Airshows der Welt 
mit deutschsprachiger Reiseleitung. 
Erleben Sie traumhafte Fluggeräte in Aktion 


von den historischen Doppeldeckern über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


rasche Hilfe erfolgen kann 





200 Seiten, 222 Bilder, 89 Zeichnungen 
ISBN 978-3-613-02982-8 € 14,95 


Die große 100 Jahre-Jubiläums-Airshow 
Paris, Frankreich 19.06.-22.06.09 


5. große Militär-Airshow In der Steiermark 
Zeltweg, Österreich 25.06.-28.06.09 


Die ganze Welt der 

Luft- und Raumfahrt Die größte Warbird-Alrshow In Europa 
er Duxford, England 11.07.-13.07.09 

Stiftung Mayday Jeden Monat neu am Kiosk! 


2 | Exklusiv-Reise mit Ju 52 ab/bis Köln/Bonn 
E ana Duxford, England 10.07.-13.07.09 
ISFANTRIERE ROFINGYEY, 


Die stärksten Auftragsschub für 
Fighter triebwerke den Drenmliner 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon 07 00 - 77 00 77 01 


Fax 07 00 - 77 00 77 02 | 
Die größte Militär-Airshow in Europa 


Fairford, England 17.07.-20.07.09 
x 


Ba 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de 
Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Weltgrößte Fly-In & Airshow in Wisconsin 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
Oshkosh, USA 26.07.-03.08.09 


LIITTSLSETSTIETER GING 





Internationale Luft- & Raumfahrtausstellung 
Moskau, Russland 19.08.-24.08.09 


MERSIIKSIE 








der Luftfahrt \ 
Die schönste Warbird-Airshow der Welt 
Midland, Texas 02.10.-13.10.09 
Angebote. Gesuche. Modelle, Schalten 
Ersatzteile, Zubehör etc. Sie Ihre 
Kleinanzeige eV gige er Es 
ubai - 
% im Klassiker- 
Nächste Ausga be Markt! Alle Ab-Preise verstehen sich pro Person 


im Doppelzimmer. 
(Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt!) 


Klassiker 5/2009 


Fordern Sie kostenlos unsere aktuellen 
Airshow-Informationen an oder 
besuchen Sie uns gleich im Internet! 


Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany 


Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax: 960 42-89 


Anzeigenschluss: 
08.07.09 


Erstverkauf: 
10.08.09 





Ihre Ansprechpartnerin im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 


Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 
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service! Modelle/Bücher 


No 1273 


1:72 


Decals fo 


2 
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Neuheiten 


Hasegawa 

Einen neuen Bausatz eines 
japanischen Kampfflugzeugs 
aus dem Zweiten Weltkrieg hat 
Hasegawa mit der Mitsubishi 
FIM2 © im Maßstab 1:48 in 
petto. Das von den Alliierten 
„Pete“ genannte Doppeldecker- 
Schwimmerflugzeug diente un- 
ter anderem als Aufklärer und 
wurde in mehr als 1000 Exem- 
plaren gebaut. Das Modell weist 
hervorragende Strukturen auf. 
Um das Flugzeug auch an Land 
darstellen zu können, ist ein 
Transportwagen enthalten (Art.- 
Nr. JT96, 124 Teile, 43,49 Euro). 
Extra für das Kit haben die Japa- 
ner auch ein Zurüst-Set mit Fo- 
toätzteilen herausgebracht. Es 
enthält vor allem Verstrebungen 
und Cockpitteile, jedoch keine 
Sitzgurte (Art.-Nr. QG32, 55 
Teile, 18,79 Euro). 


Herpa 

Im Maßstab 1:200 gib es zwei 
neue Kampfflugzeuge. Der Eu- 
rofighter des Jagdgeschwaders 
75 „Steinhoff“ ist nun auch als 
Einsitzer erhältlich. Die Ma- 
schine trägt die Kennung 50+06 
(Art.-Nr. 552547, 24,50 Euro). 
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Etwas farbenfroher mutet die 
F/A-18C Hornet als Komman- 
deursmaschine der VFA-85 
„Rampagers“ an. Die Außenlas- 
ten bestehen aus zwei Sidewin- 
ders, zwei Paveways und drei 
Tanks. Der auf 1500 Exemplare 
limitierte Navy-Jet trägt noch den 
Schriftzug der USS „John F. Ken- 
nedy“ von 2004. Heute ist die 
Staffel auf der USS „Eisenhower“ 
stationiert (Art.-Nr. 552523, 29 
Euro). Bei beiden Modellen liegt 
eine geöffnete Cockpithaube 
zum Einstecken bei. 


Hobbymaster 

Im Maßstab 1:72 können sich 
Phantom-Freunde über die Mc- 
Donnell Douglas F-4F @ als 
Metallfertigmodell freuen. Die 
Qualität ist recht gut, nur das 
Radom ist etwas zu hell lackiert. 
Die Maschine mit der Kennung 
38+53 fliegt heute beim JG 71 
in Wittmund, das Modell trägt 
aber das Wappen des Jagdge- 
schwaders 74 einschließlich des 
„Mölders“-Schriftzugs. Wie im- 
mer bei Hobbymaster sind um- 
fangreiche Außenlasten enthal- 
ten (drei Tanks, vier AIM-120- 
und vier AIM-9-Lenkwaffen). 
Das Cockpit lässt sich geöffnet 
oder geschlossen darstellen so- 
wie mit zwei Pilotenfiguren be- 
stücken. Ein Plastikständer ist 


beigelegt, da das Modell auch 
mit eingefahrenem Fahrwerk 
aufgestellt werden kann (Art.- 
Nr. HA1904, 48,50 Euro). Be- 
zug möglich über airport.souve- 
nirs@munich-airport.de). 


Italeri 

Relativ neu sind die Formen 
der bereits 2007 erschienenen 
SM 82 Canguro ® in 1:72. Die 
Gravuren sind sauber und ver- 
senkt ausgeführt. Auch die De- 
taillierung, besonders im Innen- 
raum, ist sorgfältig ausgeführt. 
Im Unterschied zur bisher be- 
kannten Ausgabe liegen nun Ab- 
ziehbilder für drei deutsche und 
eine italienische Maschine bei. 
Das Begleitheft der ersten Aus- 
gabe fehlt allerdings (Art.-Nr. 
1275, 225 Teile, 56,59 Euro). 





Revell 

Ursprünglich aus Tschechien 
(von MPM) stammt die Form 
der Focke-Wulf Fw 189 A-1 © 
im Maßstab 1:72. Trotz einiger 
Gussgrate ist der Spritzling mit 
seinen versenkten Gravuren 
gut ausgeführt. Der Abziehbil- 
derbogen enthält Markierungen 
für eine im Nordseeraum und 
in Südrussland eingesetzte Ma- 
schine (Art.-Nr. 04294, 92 Teile, 
14,99 Euro). 

Schon allein der Karton mu- 
tet imposant an: Der Star der 
wieder aufgelegten Mondlan- 
dungsbausätze ist die Träger- 
rakete Saturn V. Schließlich ist 
die fertige Rakete im Maßstab 
1:96 stattliche 1,14 Meter hoch. 
Beim Öffnen wartet jedoch eine 
Überraschung, denn auf den ers- 


Flugzeuge in diesem Heft 


Dornier Do 17 
Douglas A-26 Invader 
English Electric Lightning 


Grumman J2F Duck 


Leduc 021 
Mikojan MiG-17 





1:72 Airfix, 1:48 Hobbycraft 
1:72 Italeri; 1:48 Revell (USA) 
1:72 Airfix, Revell, Trumpeter; 


1:48 Airfix; 1:32 Trumpeter 
1:72 Pavla Models; 

1:48 Classic Airframes 
1:72 Mach2 

1:72 KP; 1:48 HobbyBoss, 
Smer; 1:32 Trumpeter 
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ten Blick scheinen die enthal- 
tenen Ringsegmente nicht für 
die gesamte Höhe auszureichen. 
Das Geheimnis liegt in vier dün- 
nen Plastikstreifen, die zu Röh- 
ren geformt werden müssen und 
bereits fertig mit den USA-Mar- 
kierungen bedruckt sind. Hinter 
einem durchsichtigen Stück Plas- 
tik kommt auch die Mondlande- 
fähre im Nutzlastbereich gut zur 
Geltung. Oben an der Rakete ist 
das Apollo-Kommandomodul 
mit Rettungsraketenspitze ange- 
siedelt. Wer will, kann die Mond- 
landung auch nachspielen, da die 


BONEYARDS 


ww 


ATS KJaiaal-telaleig-) 


Wer möchte nicht selbst 
einmal die geheimnis- 
vollen Abstellplätze oder 
Flugzeugfriedhöfe in den 
Wüstenarealen der USA 
besuchen? FLUG REVUE- 
Redakteur Patrick Hoeveler 
und Adel Krämer haben 

sie alle gesehen, die Plätze, 
wo Airlines und die Streit- 
kräfte ausgedientes Mate- 
rial „in die Wüste schicken“, 
und gemeinsam einen 
schaurig-schönen Bildband 
mit exzellenten Fotos und 
zahlreichen Hintergrundin- 
formationen gestaltet. 

Ein Buch für alle, die am 
liebsten Museen gründen 
oder mit dem Werkzeug- 
kasten in der Hand aufbre- 
chen möchten, um die 
einst stolzen Schlachtrös- 
ser der Lüfte vor der Ver- 
schrottung zu retten. 
Hoeveler, Patrick/Krämer, 
Adel: Desert Boneyards - 
Endstation Wüstenfried- 
hof. 160 Seiten mit rund 
200 Abb.. ISBN 978-3-613- 
03000-8. Motorbuch Verlag 
Stuttgart. 29,90 Euro 
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einzelnen Stufen nur aufeinander 
gesteckt sind. Die Fähre „landet“ 
dann auf einer mitgelieferten 
kleinen Mondlandschaftsfläche, 
über die mit Hilfe eines Ständers 
auch das Kommandomodul plat- 
ziert werden kann. Vervollstän- 
digt wird das Kit dabei durch die 
ebenfalls enthaltenen fünf klei- 
nen Farbtöpfchen sowie Kleber 
und Pinsel (Art.-Nr. 04805, 185 
Teile, 69,99 Euro). 


Trumpeter 
Eine weitere „Wildkatze“ hat 
Trumpeter im Maßstab 1:32 mit 


Fw 189 Uhu 


Eine Lücke in der deutschen 
Luftfahrtliteratur schließt 
der Autor mit dieser um- 
fangreichen und sehr gut 
recherchierten Typenhisto- 
rie der Focke-Wulf Fw 189. 
Die Entstehungsgeschichte 
des Aufklärers mit seinem 
charakteristischen Doppel- 
leitwerk wird ebenso ein- 
gehend behandelt wie die 
Versionen, einschließlich des 
skurrilen Schlachtflugzeugs, 
der Einsatz sowie Weiter- 
entwicklungen und Pro- 
jekte. Besonders erfreulich 
sind die detaillierte Baube- 
schreibung, die guten Zeich- 
nungen und Farbfotos so- 
wie die Werknummern-Liste 
samt Kennzeichen. Einziges 
Manko: Einige Bilder sind 
sehr klein abgedruckt. 
Dabrowski, Hans-Peter: 
Focke-Wulf Nahaufklärer 
Fw 189 A „Uhu“. 260 Seiten 
mit rund 700 Abbildungen. 
ISBN 978-3-927697-53-9. 
Stedinger Verlag, Lemwer- 
der. 39,80 Euro 


Wertung: 08000) 


der Grumman F6F-5 Hellcat © 
im Programm. Es handelt sich 
mittlerweile um die vierte Ver- 
sion des Bordjägers. Wie bei 
den Vorgängern lassen Detaillie- 
rung und Oberflächenstrukturen 
kaum Wünsche offen. Der Bau- 
satz entspricht im Wesentlichem 
dem der F6F-5N, nur ohne Ra- 
dar. Gummireifen und Sitzgurte 
aus Fotoätzteilen sind enthalten. 
Bei den Markierungen hat der 
Modellbauer die Wahl zwischen 
einem 1944 auf dem Flugzeug- 
träger USS „Princeton“ einge- 
setzten Jäger mit Haifischmaul 


I VER 


TACTICAI 
R FORCI 


Christopher Shores & Chris Thomas 


RAF über Deutschland 





Besonders für Modellbauer 
dürfte das Kapitel über die 
Tarnanstriche und Markie- 
rungen der Flugzeuge der 
2nd Tactical Air Force der 
Royal Air Force interessant 
sein. Der mittlerweile vierte 
Band behandelt den Zeitraum 
von 1943 bis 1945, hat aber 
noch mehr zu bieten: detail- 
lierte Beschreibungen der 
Einsatztaktiken, der Waffen 
und einzelnen Staffeln so- 
wie Erlebnisberichte und 57 
hochwertige Farbprofile von 
Hawker Typhoon und anderen 
Mustern. 

Shores, Christopher/Tho- 
mas, Chad: 2nd Tactical Air 
Force. Volume Four, Squad- 
rons, Camouflage and Mar- 
kings, Weapons and Tactics 
1943-1945. 176 Seiten mit zahl- 
reichen Abbildungen. ISBN 
978-1-906537-01-2. lan Allan 
Publishing, Hersham, Großbri- 
tannien (www.ianallanpubli- 
shing.com). 35 Pfund (ca. 39 
Euro) 


Wertung: 08006) 


und einer Maschine der Navy- 
Staffel VF-29 (Art.-Nr. 02257, 
361 Teile, 72,29 Euro). 

Im Maßstab 1:144 ist die Tu- 
polew Tu-16K-10 „Badger C* er- 
schienen. Das Modell des strahl- 
getriebenen Bombers aus der 
ehemaligen Sowjetunion ist ge- 
genüber der größeren Ausgabe 
in 1:72 entsprechend verkleinert 
und besitzt die für diese Versi- 
on typische Radarnase sowie 
die Flugkörper vom Typ AS-2 
NATO-Codename „Kipper“ und 
AS-5 „Kelt“ (Art.-Nr. 03908, 88 
Teile, 28,49 Euro). 


Fliegerkalender 2009 


Eine gewohnt vielfältige 
Artikelauswahl bietet der 
bekannte Fliegerkalender 
auch in der diesjährigen 
Ausgabe. Neben aktuellen 
Themen gibt es auch Be- 
richte beispielsweise über 
die Restaurierung der Lock- 
heed L-1649A für die Luft- 
hansa, die F-4F Phantom bei 
der Luftwaffe, eine Rück- 
schau auf den Flughafen 
Berlin-Tempelhof sowie 
Typenbeschreibungen von 
Lockheed AH-56 Cheyenne 
und F-80 Shooting Star, frü- 
hen Beriew-Flugbooten, 
den Arado-Flugzeugen bis 
1945 oder des exotischen 
Kippflügelprojekts Bo 140 
von MBB. 

Pletschacher, Peter (Hrsg.): 
Fliegerkalender. Internatio- 
nales Jahrbuch der Luft- 
und Raumfahrt. 208 Seiten 
mit 190 Abbildungen. ISBN 
978-3-8132-0896-2. Verlag E. 
$S. Mittler & Sohn, Hamburg. 
14,90 Euro 


Wertung: eeeeD09 
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Feiern Sie mit und empfehlen Sie Klassiker der Luftfahrt 
an Freunde oder Bekannte weiter. Als Dankeschön erhalten 
Sie die Top-Prämie Ihrer Wahl! 


©® MINOX Digital Classic Camera 5.0 

Extravagante Spitzentechnologie: Die Neuauflage der legendären 
MINOX mit moderner Digital-Technik fasziniert mit komfortabler 
Ausstattung in minimalen Abmessungen. Mit 5-Megapixel-CMOS- 
Sensor, 1,5” TFT-Monitor, 4-fach-Digitalzoom, internem 128 MB 
Flash-Memory und zusätzlichem SD-Card-Slot. Lieferung in exklusi- 
ver Holzbox mit Netzgerät. Zuzahlung nur 69 Euro. 





® Modell Douglas DC-3 Lufthansa „D-CADE* 1:500 

Die Douglas DC-3 war eine der tragenden Säulen des Aufschwungs 
im zivilen Flugverkehr der Nachkriegszeit. Die D-CADE diente nach 
Indienststellung weiterer Convairs und Viscounts der Lufthansa 
auch noch lange als Frachtmaschine. Das hochwertige und original- 
getreue Modell von herpa lässt diese glorreiche Ära der Luftfahrt- 
geschichte im Maßstab 1:500 wieder aufleben. Spannweite: 57 mm. 

























Ohne Zuzahlung. 
® SIEMENS Gigaset C385 mit Anrufbeantworter @® Avialic Silverline Chronograph - 
Das Gigaset C385 verbindet brillante Klangqualität Ein vielseitiger Ästhet: Der exklusive Avialic u _ 
und attraktives Design mit dem Komfort eines integrierten Chronograph mit präzisem, hochwertigem ä 
Anrufbeantworters. Sprechzeit Qualitätsuhrwerk, flachem Mineralglas, —— iB 
bis zu 25 Stunden, Standby- klassischem Zifferblatt, Leuchtzeigern, 
Betrieb bis zu 240 Stunden, Stoppfunktion, Tachymeter, Datums- L- = 
Freisprech- und SMS-Funktion, und 24-Stundenanzeige sowie 
inkl. Telefonbuch für maximal Edelstahlarmband. Wasserdicht Y 


bis 3 ATM nach DIN 8310. 
Gehäuse-®: ca. 42 mm. 
Ohne Zuzahlung. 


150 Einträge. Ausgestattet 
mit der aktuellen ECO DECT 
Technologie, verbraucht 
das C385 um bis zu 60% 
weniger Strom und 
reduziert die Sende- 
leistung um bis zu 80%. 
Zuzahlung nur 25 Euro. 


?tT GEBURTSTAG 






® Modell Junkers Ju88A-10 1:72 

Ein Klassiker zum Anfassen: das hochwertige Diecast- 
Modell der Junkers Ju88A-10, Il. Gruppe, Lehrgeschwader 1 
aus dem Hause CORGI, wie sie 1942 auf Kreta zum Einsatz 
kam. Streng limitiert und originalgetreu mit abnehm- 
barem Fahrwerk. Maßstab 1:72, Spannweite: 274 mm. 
Lieferung inklusive Display-Ständer. Ohne Zuzahlung. 


Ihre Vorteile im Abo: 


= portofreie Lieferung 
= lückenlos jede Ausgabe frei Haus 


Jetzt den Volvo XC60 gewinnen: 
www.klassiker-der-luftfahrt.de/volvoverlosung 
Die Teilnahme an der 


Verlosung ist unabhängig 
, voneiner Bestellung 


Viele weitere interessante Prämien: 


s ohne Risiko mit Geld-zurück-Garantie 
= 10% Preisvorteil gegenüber Einzelkauf 


www.webaboshop.de/klassiker-der-luftfahrt 
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[_Jıch bin der neue Abonnent und erhalte Klassiker der Luftfahrt ein Jahr 
lang (6 Ausgaben) pünktlich und portofrei für jährlich € 26,90 (A: € 31,20; CH 
SFr. 52,80; weitere Auslandspreise auf Anfrage). Nach Ablauf des Bezugszeit- 
raums kann ich jederzeit kündigen. 





[1Ja, ich bin damit einverstanden, dass Klassiker der Luftfahrt und die 
Motor Presse Stuttgart mich künftig per Telefon oder E-Mail über inte- 
ressante Angebote informieren. Meine Einwilligung zur Datennutzung 
kann ich jederzeit widerrufen 


Name, Vorname 


BESTELL-COUPON 





Einfach einsenden an: Klassiker der Luftfahrt 
Aboservice, Postfach, D-70138 Stuttgart 


DIREKTBESTELLUNG: 

Tel. +49 (0)180 5354050-2576* 
Fax +49 (0)180 5354050-2550* 
aboservice@scw-media.de 


*14ct/Min. aus dem deutschen Festnetz, Mobilfumkpreise können abweichen 
Verlagsgarantie: Ihre Bestellung kann innerhalb von 15 Tagen ohne Angabe von 
Gründen in Textform widerrufen werden bei: Klassiker der Luftfahrt, Leserservice, 
70138 Stuttgart oder www.webaboshop.de. Kosten entstehen Ihnen im Fall des 
Widerrufs nicht 

Motor Presse Stuttgart GmbH & Co. KG, 70162 Stuttgart. Registergericht Stuttgart HRA 
9302. Geschäftsführer: Dr. Friedrich Wehrle. Vertrieb: DPV Deutscher Pressevertrieb 
GmbH, Dr. Olaf Conrad, Düsternstr. 1, 20355 Hamburg. Handelsregister AG Hamburg 
HRB 95 752 

Lieferung der Zugaben solange Vorrat reicht. Ersatzlieferung vorbehalten. 


Telefon, E-Mail 


U Ja, ich will auch die zusätzliche Gratisausgabe und bezahle per Bankeinzug 


Bitte die entsprechende Kennziffer angeben. 
BLZ Konto-Nr. 


Geldinstitut 


Datum, Unterschrift 


[] Ich habe den neuen Abonnenten geworben. Als Dankeschön erhalte ich 
die Top-Prämie wie unten angekreuzt nach Eingang der Abo-Gebühr. 





U] Ja, ich bin damit einverstanden, dass Klassiker der Luftfahrt und die 
Motor Presse Stuttgart mich künftig per Telefon oder E-Mail über inte- 
ressante Angebote informieren. Meine Einwilligung zur Datennutzung 
kann ich jederzeit widerrufen 


H © MINOX Digital Classic Camera 5.0, Zuzahlung: 69 Euro 
® Modell Douglas DC-3 Lufthansa „D-CADE“ 

@® Avialic Silverline Chronograph 6 5 4 14 6 
© Modell Junkers Juß8A-10 

Abonnent und Prämienempfänger dürfen nicht identisch sein. Der neue Leser darf innerhalb 
der letzten sechs Monate nicht Abonnent von Klassiker der Luftfahrt gewesen sein 


Datum, Unterschrift 
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Termine 


u 13.-15.6.2009 

90th Anniversary Alcock & Brown 
Airshow, Clifden, Galway, Irland 
Internet: www.clifdenchamber.e 


u 20.6.2009 

Shuttleworth Evening Air Display, 
Old Warden Aerodrome, Nr. Biggles- 
wade, Beds., Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 62 7927, 

Internet: www.shuttleworth.org 


u 26.-27.6.2009 

Air Power Demo 2009, Zeltweg, 
Österreich 

Internet: www.airpowero9.at 


u 27.6.2009 

High Country Warbirds Fly-In, 
Valle Airport, Arizona, USA 

Tel.: ++1/ 909 597 3722, 

Internet: www.planesoffame.org 


u 27.-28.6.2009 

19. RIO, Rencontres Internationales 
Oldtimers, Flugplatz Fribourg- 
Ecuvillens, Schweiz 

L’Aerotique Fondation, Case 
Postale, 1701 Fribourg, Schweiz, 
Tel.: ++41/79 452 83 68, 

Fax : ++41/26 411 27 04, 

E-Mail : jdesign@world.com.ch, 
Internet : www.aerotique.ch 


u 4.7.2009 

Engiadina Classics, Flugplatz 
Samedan, Schweiz 

Internet: www.engadin-airport.ch 


u 10.-12.7.2009 

75 Jahre Bücker-Flugzeuge, 

60 Jahre Weisse Möwe Wels, 
Öffentlicher Zivilflugplatz Wels, 
Österreich 

Tel.: ++43/664 1622 739 oder 
++43/724 226 4990, 

E-Mail: wmw@aon.at, 

Internet: www.buecker2009.at 


u 11.-12.7.2009 

Flying Legends Air Show, 
Duxford, Cambridgeshire, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1223 835 000, 

Fax: ++44/ (0) 1223 837 267, 
Internet: www.fighter-collection. 
com 


u 19.-27.7.2009 

Vintage Glider Club Rendezvous, 
Flugplatz Nordhorn-Lingen 

Tel.: 0171/9 51 09 00, 

E-Mail: hans_kruse@arcor.de 


u 24.-26.7.2009 

9. Bamberger Oldtimertreffen zum 
100-jährigen Flugplatzjubiläum, 
Flugplatz Bamberg-Breitenau 
Matthias Sieber c/o Aero-Club 
Bamberg e.V., 

Tel.: 0171/63 69 936, 

Fax: 0180/59999 86 20 668, 

E-Mail: Motorflug@Aeroclub- 
Bamberg.de, 

Internet: www.aeroclub-bamberg.de 


u 25.-26.7.2009 

Temora Aviation Museum Flying 
Days, Temora Aviation Museum, 
New South Wales, Australien 
Internet: www.aviationmuseum. 
com.au 


u 25.-26.7.2009 

Bleriot Celebration, Dover 
Seafront, Dover Old Town Gaol, 
Biggin Street, Kent CT16 1DL, 
Großbritannien 

Internet: www.dover2009.com 


u 27.7.-2.8.2009 

EAA Air Venture, Wittman Field, 
Oshkosh, Wisconsin, USA 

Tel.: ++1/ (920) 426 48 00, 
Internet: www.airventure.org 


u 27.7.-7.8.2009 

Vintage Glider Club Rallye, 
Flugplatz Achmer 

Tel.: 05461/5147, 

E-Mail: ulf.ewert@osnanet.de 


u 6.-9.8.2009 

Europäisches An-2-Treffen, 
Verkehrslandeplatz Gera-Leumnitz 
Internet: www.an-2-meeting.com 


u 9.8.2009 

Spitfire Day, Duxford 
Internet: http://duxford.iwm. 
org.uk 


u 14.-16.8.2009 
26. Oldtimer Fly-in, Flugplatz 
Schaffen-Diest, Belgien 


Tel.: ++32/ (0) 13 31 14 96, 
E-Mail: valvekens.stampe@ 
portima.be, Internet: www.dac.be 


u 15.8.2009 

Shuttleworth Evening Air Display, 
Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Beds., 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 62 7927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


u 22.8.2009 
Hunterfest St. Stephan, Schweiz 
Internet: www.hunterverein.ch 


u 22.-23.8.2009 

100 Jahre Flugplatz Bonn/ 
Hangelar, Airshow und 
Flugplatzfest 

Fliegergemeinschaft Hangelar e. \V., 
Flugplatz Bonn/Hangelar 

Tel.: 0151/10949007 

E-Mail: info@edkb100.de 

Internet: www.edkb100.de 


u 22.-23.8.2009 

Oldtimer Flugtage, 

Flugfeld Kestenholz, Schweiz 
Organisation International 

Bücker Fly-In, Swiss Bücker 
Squadron, Paul Misteli, Zelglerhof, 
4583 Aetigkofen, Schweiz, 

Tel.: ++41/79 431 66 37, 

Fax: ++41/ 32 661 01 11, 

E-Mail: bueckerfliegen@bluewin.ch, 
Internet: www.fun-flyers.ch 


u 23.8.2009 

Fest zum Jubiläum der ersten 
zivilen Luftverkehrslinie in 
Deutschland Weimar-Berlin, 
Flugplatz Weimar-Umpferstedt 
Freundeskreis Weimar Kulturstadt 
Europas 1999 e.V., Sonnenbersgstr. 5, 
07743 Jena, Tel.: 03641/82 65 38, 
E-Mail: sgk-training@gmx.de 


u 29.8.2009 

Oldtimertreffen und Treffen 

der Traditionsgemeinschaft 
Jagdgeschwader 52 & Luftwaffen- 
JG 52 Museum e.V. 

Flugsportclub Ebern e.V., 

Postfach 1101, 96104 Ebern, 

Tel.: 00535/1220, Internet: www. 
flugportclub-ebern.de 


u 4.-6.9.2009 

15. Hahnweide-Oldtimer- 
Fliegertreffen, Segelfluggelände 
Kirchheim/Teck 

Internet: www.oldtimer- 
hahnweide.de 


u 5.-6.9.2009 

Temora Aviation Museum Flying 
Days, Temora Aviation Museum, 
New South Wales, Australien 
Internet: www.aviationmuseum. 
com.au 


w 5.-6.9.2009 

The Duxford September Airshow 
2009, Duxford, Cambridgeshire 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1223 835 000, 
Internet: www.duxford.iwm.org.uk 


u 16.-20.9.2009 

Reno Air Races & Air Show, US 
National Championship Air Races, 
Reno Stead Field, Nevada, USA 
Tel.: ++1/ (775) 972 663, 

Internet: www.airrace.org 


u 25.-27.9.2009 

Geneva Classics, Oldtimer-Ausstel- 
lung, Geneva Palexpo und auf 
dem Rollfeld des Internationalen 
Flughafens Genf, Schweiz 

E-Mail: info@geneva-classics.ch, 
Internet: www.geneva-classics.ch 


u 26.9.2009 

Shuttleworth Evening Air Display, 
Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Beds., 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 62 79 37, 
Internet: www.shuttleworth.org 


u 4.10.2009 

Autumn Air Display, Shuttleworth 
Collection, Old Warden Aerodrome, 
Nr. Biggleswade, Beds., 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 62 79 37, 
Internet: www.shuttleworth.org 


u 11.10.2009 

Autumn Airshow, Duxford, 
Cambs., Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1223 83 5000, 
Internet: www.duxford.iwm.org.uk 
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Jahrespreis für Inland 6 Ausgaben Klassiker der 
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Die nächste Ausgabe „Klassiker der Luftfahrt“ erscheint am 10. August 2009. 











Mit dem legendären Wal begründete Dornier seinen Weltruf als Hersteller hervorra- 
gender Wasserflugzeuge. Bei Expeditionen, im militärischen und zivilen Einsatz be- 
währte sich dieses außergewöhnliche Flugzeug. Erst Mitte der 30er Jahre wurde die 
Produktion eingestellt. 


Fiat C.R. 42 


Mit der erst ab 1939 produzierten Fiat C.R. 42 endete 
die Doppeldecker-Ära im Jagdflugzeugbau. Trotz ihres 
veralteten Konzepts war sie erfolgreich. Fast 1800 
Stück wurden gebaut und flogen in Italien, Schweden, 
Belgien und Ungarn. 


Douglas X-3 Stiletto 


Elegant war sie, doch die X-3 konnte manche der in 
sie gesetzten Erwartungen nicht erfüllen. Dennoch 
lieferte der Experimentaljet, der 1952 erstmals flog, 
für die damals kommende Strahljägergeneration 
wertvolle Erkenntnisse. 





Mit Service-Teil: Modelle, Bücher, 
Termine und Internetadressen 


Wir bitten um Verständnis, dass angekündigte Beiträge Einfach anrufen: 0711/182-2500 und Kennziffer 622784 angeben. 
aus aktuellem Anlass verschoben werden können. Falls Sie nach dem Test keine weiteren Hefte wünschen, sagen Sie spätestens 14 Tage nach 


Erhalt der 2. Ausgabe ab. Ansonsten erhalten Sie Klassiker der Luftfahrt weiterhin zweimonatlich 
zu den im Impressum angegebenen Preisen mit jederzeitigem Kündigungsrecht 
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ILA Berlin Air Show 


8.-13. Juni 2010 
Flughafen Berlin-Schönefeld 
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